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VORWORT

VORWORT 1.

ZUR BEACHTUNG

Die vorliegende Wartungsanleitung wurde von der Kawasaki Heavy Industries Ltd. fur Kawasaki-Handler
und deren geschultes Wartungspersonal erstellt. Eine solche Anleitung kann umfassende Kenntnisse
eines Fachmechanikers auf dem Gebiet der Kraftfahrzeugtechnik nicht ersetzen. Im Interesse der Be-
triebssicherheit dieses Kawasaki-Fahrzeugs wird daher vorausgesetzt, dass jeder, der diese Anleitung
zur Durchfihrung von Wartungs- und Reparaturarbeiten benutzt, Uber entsprechende Fahigkeiten ver-
fugt. Unsachgemafle Reparaturen und Wartung kénnen die Verkehrssicherheit und Funktion dieses
Fahrzeugs beeintrachtigen.

Die Kawasaki Heavy Industries Ltd. ist stdndig darum bemuht ihre Modelle weiter zu verbessern. Modifi-
kationen und wesentliche Anderungen im Bereich Technik und Wartung werden allen autorisierten Kawa-
saki-Handlern bekannt gegeben und in spateren Ausgaben dieser Wartungsanleitung beriicksichtigt.

HINWEIS:
Anderungen im Design und den technischen Daten jederzeit vorbehalten.

KENNZEICHNUNG WICHTIGER INFORMATIONEN
Besonders wichtige Informationen sind in dieser Anleitung wie folgt gekennzeichnet.

Hierunter sind VORSICHTSMASSNAHMEN zum Schutz des Motorrads vor Schaden

ACHTUNG: aufgefihrt.

Ein HINWEIS gibt Zusatzinformationen und Tipps, um bestimmte Vorgange oder

HINWEIS: Arbeiten zu vereinfachen.

ANMERKUNGEN ZUR ELEKTRONISCHEN UBERARBEITUNG

Dieses Handbuch wurde 2008 als privates, nichtkommerzielles Projekt {iberarbeitet. Diese Uberarbeitung
beinhaltet im Wesentlichen die Form und das Erscheinungsbild. Inhaltlich sind Anderungen nur erfolgt,
soweit diese auf ein besseres Verstandnis oder die Strukturierung des Handbuchs Einfluss nehmen.
Konsequenterweise ist bei der Anderung auf die Ubernahme von MalReinheiten aus den nichtmetrischen
Systemen verzichtet worden.

Die Qualitét einiger Abbildungen ist mit der einer entsprechend schlechten Vorlage zu entschuldigen.

Dieses Handbuch wurde nach bestem Wissen und Gewissen Uberarbeitet. Dies bezieht sich im Besonde-
ren auf die Ubernahme von Einstellungs- und Messwerten. Garantiert werden kann dieses nicht, daher
wird selbstverstandlich jegliche Haftung fir Schaden, welche durch den Umgang mit diesem Handbuch
entstehen kénnten, ausgeschlossen.

Fur alle Anregungen oder etwaigen Fehlermeldungen stehe ich gerne unter shop.manual@hamburg.de
zur Verfligung

Hamburg, im Herbst 2008

Kay L.

TEIL 1+ ABSCHNITT 1+ SEITE 9 1.1 -9






LISTE DER ABKURZUNGEN

LISTE DER ABKURZUNGEN :.

After Bottom Dead Center
After Top Dead Center
Before Bottom Dead Center
Bottom Dead Center
Before Top Dead Center
horsepower

ABDC
ATDC
BBDC
BDC
BTDC
Hp

Kg
kg/cm?
kgm
km/h
Ltr

m

mm
U/min
sec
SS
TDC

Top Dead Center

nach dem unteren Totpunkt
nach dem oberen Totpunkt

vor dem unteren Totpunkt
unterer Totpunkt

vor dem oberen Totpunkt
entspricht PS

Kilogramm

Kilogramm pro Quadratzentimeter
Meterkilogramm (Drehmoment)
Kilometer pro Stunde

Liter

Meter

Millimeter

Umdrehungen pro Minute
Sekunde

Stehender Start

oberer Totpunkt

Zoll
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ABBILDUNGEN DER MODELLE

ABBILDUNGEN DER MODELLE s

500 - Hl 1.3.1

500 - H1 E 132

750 - H2 133

TEIL 1+ ABSCHNITT 3 « KAPITEL 1 « SEITE 13 1.3.1 -13






TECHNISCHE DATEN

TECHNISCHE DATEN :.

ALLGEMEIN 141

Abmessungen H1 H2
Lange Uber alles 2125 mm 2080 mm
Breite Uber alles 700 mm 850 mm
Hoéhe 1100 mm 1145 mm
Radstand 1400 mm 1410 mm
Bodenfreiheit 135 mm 175 mm
Trockengewicht 182 kg 192 kg
Tankinhalt 15 Liter 17 Liter
Oltankinhalt 2,3 Liter 2 Liter

Fahrleistungen H1 H2
Hdéchstgeschwindigkeit 200 km/h 203 km/h
Verbrauch bei 50 km/h 3 Liter 3,3 Liter
Steigfahigkeit 40 Grad 40 Grad
Bremsweg bei 50 km/h 10,5m 12m
Wendekreis 2,3m 2,4m
SS fur 1/4 Meile 12,4 s 12,0s

TEIL 1 « ABSCHNITT 4 « KAPITEL 1 « SEITE 15 1.4.1 -15



TECHNISCHE DATEN

MOTOR 142

Motor H1l H2
Typ 2 Takt, 3 Zylinder, schlitzgesteuert
Bohrung und Hub 60 x 58 mm 71 x 63 mm
Verdichtung 68:1 7:1
Leistung 60 PS /7500 U/min 74 PS /6800 U/min
Drehmoment 58 Nm /7000 U/min 78 Nm / 6500 U/min
Vergaser Mikuni VM 28 SC Mikuni VM 30 SC
Schmierung Injectolube Schmiersystem
Motorol 2 Takt in separatem Oltank
Starter Kickstarter

Steuerzeiten

Einlass offen
geschlossen

Uberlauf  offen
geschlossen

Auslass offen
geschlossen

H1
76 Grad BTDC
76 Grad ATDC

59,5 Grad BBDC
59,5 Grad ABDC

89 Grad BBDC
89 Grad ABDC

H2
75 Grad BTDC
75 Grad ATDC

58 Grad BBDC
58 Grad ABDC

89 Grad BBDC
89 Grad ABDC

Ziundanlage

Zindung

Zindfolge
Zindzeitpunkt

Kerzen
Elektrodenabstand

H1

Batterie und Spule
oder CDI mechanisch

Links-Rechts-Mitte

H1 =25 Grad (3,5 mm)
H1B= 20 Grad (2,23 mm)

B-9HC = 290/310
0,4-0,5mm

H2
Magnet CDI

Links-Rechts-Mitte
23 Grad (3,13 mm)

B-9HS-10 = 280/300
1 mm

TEIL 1« ABSCHNITT 4 « KAPITEL 2 « SEITE 16
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TECHNISCHE DATEN

KRAFTUBERTRAGUNG 143

Getriebe H1 H2
Typ 5-Gang Wechselgetriebe (Leerlauf unten)
Kupplung Mehrscheiben Olbad (7 Scheiben)
Getriebedl SAE 10 W30 oder ATF
Getriebedlinhalt 1,6 Liter 1,4 Liter
Ubersetzungen H1 H2

Priméaribersetzung

2,41 (65/27)

1,88 (60/32)

1. Gang 2,20 (33/15) 2,20 (33/15)
2. Gang 1,40 (28/20) 1,47 (28/19)
3. Gang 1,09 (25/23) 1,11 (20/18)
4. Gang 0,92 (23/25) 0,92 (23/25)
5. Gang 0,81 (21/26) 0,81 (17/21)
Sekundéribersetzung 3,00 (45/15) 3,13 (47/15)
Gesamtubersetzung 5,46 4,76

TEIL 1« ABSCHNITT 4 « KAPITEL 3 « SEITE 17
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TECHNISCHE DATEN

ELEKTRISCHE ANLAGE 144

Elektrische Anlage H1

Generator Mitsubishi AZ2010 10A14V
Regler Mitsubishi RL-2128T
Zundspule Daimond TU-29M-15
Batterie Yuasa 12N9-4B (12V-9AH)

Scheinwerfer
Rucklicht
Tachometerlampe
Drehzahlmesserlampe
Leerlaufanzeige
Ladeanzeige
Fernlichtanzeige
Blinkanzeige
Blinkerlamen
Standlicht

H2

Mitsubishi F6061 4A12V
Mitsubishi X006T30171
Mitsubishi FO06T00171
Furukawa 12N5-4A (12V-6AH)

12V-35/35W
12V-23/8W
12Vv-3wW
12V-3wW
12Vv-3W
12v-3wW
12v-1,5W
12V-3W

4x 12V-23W
12V-1wW

TEIL 1« ABSCHNITT 4 « KAPITEL 4 « SEITE 18
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TECHNISCHE DATEN

FAHRWERK 145

Rahmen H1 H2
Typ Stahlrohr-Doppelschleifenrahmen
Steuerkopfwinkel 40 Grad 39 Grad
Lenkwinkel 61 Grad 62 Grad
Nachlauf 110 mm 114 mm
Bereifung vorn 3.25-19 4 PR
Bereifung hinten 4.00-18 4 PR
Radaufhédngung Teleskopgabel vorn, Schwingenarm hinten
Federhub vorn 140 mm 140 mm
Pederhub hinten 70 mm 80 mm
Gabelol 160 cm® 160 cm®
230 cm® (Duplexbremse)
SAE 10 SAE 10
Bremsen H1 H2
Vorn Duplexbremse oder Scheibenbremse
Scheibenbremse
Hinten Simplex Innenbackenbremse

Innendurchmesser vorn
Innendurchmesser hinten
Scheibendurchmesser

200x35 mm
180x35 mm 180x35 mm
296 mm 296 mm

TEIL 1« ABSCHNITT 4 « KAPITEL 5 « SEITE 19
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DIAGRAMME
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DIAGRAMME

LEISTUNG H2 153
74 PS bei 6.800 U/min
70 /
60 /
& 50 90
£ 79 Nm bei 6.5000 U/min
g N,
2 40 70 €
0 z
Q< c
o c
Z 30 50 2
7 %
IS
<
g
20 30 O
10 10
0 3.000 4.000 5.000 6.000 7.000 8.000 9.000
Motordrehzahl in U/min
FAHRWIEDERSTAND H2 154 4 | S| «
1. Gang (9§ & I O{é\
M%lk@o / / Qo.)/
&
210 k//; / /") 7
o 180 _‘/L% [~ / 68
o
5 - / £
v —7 Q £
é 150 / / 0 535
2 — k=
= %g »\90 %
< —~ N
120 7 4 g
] 7 / 4. Gang /\/00 5
9 ) — D |5. Gang 3 %
— // / \ <« =
(]
/ // /0
/ /
30 1

3

o

60 90 120 150 180 210
Fahrzeuggeschwindigkeit in km/h

TEIL 1 « ABSCHNITT 5 « KAPITEL 3  SEITE 22 153 -22









MOTORAUFBAU UND EINSTELLUNGEN

MOTORAUFBAU ...t 2.1
HAUPTBESTANDTEILE ... 211
TEILDEMONTAGE.......coiiii 2.1.2

MOTORAUSBAU UND EINBAU.......cooiiiiiiiiiiiii e 2.2
MOTORAUSBAU ...ttt 221
MOTOREINBAU.......cooiiiiiiiiiceie e 2.2.2

MOTOREINSTELLUNGEN .....ccooiiiiiiiiiiccrei e 2.3
VERGASER ... 231
KALTSTARTHEBEL.....oviiiiiii e 2.3.2
OLPUMPENHEBEL .....c.cooviiviiieieeieceee e 2.3.3
KUPPLUNG ... 234

SCHALTHEBEL ..ot 2.3.5






MOTORAUFBAU

MOTORAUFBAU :.

HAUPTBESTANDTEILE 211

Die Hauptbestandteile des Motors sind:
Vergaser, Luftfilter

e Zylinder, Zylinderkopf

¢ Kolben, Kolbenbolzen

o Kolbenringe

o Linker Motordeckel

¢ Lichtmaschine

o Antriebsritzel

o Kupplungsausriickmechanismus

¢ Olpumpendeckel, Drehzahlmesserwelle
¢ Ziindverteiler, Olpumpe

o Rechter Motordeckel

Kupplung
Primarantrieb
Schaltungsmechanismus

Kickstarter
Getriebe
Kurbelwelle
Motorgehause

Beim Zerlegen des Motors sind die Teile in der

vorgegebenen Reihenfolge zu

demontieren.

Das erleichtert den Ausbau und verhindert un-
notige Arbeiten. Der Zusammenbau erfolgt in
umgekehrter Reihenfolge wie der Ausbau.

TEILDEMONTAGE 212

Der Motor kann bis zu einem gewissen Grade
zerlegt werden, ohne ihn aus dem Rahmen
auszubauen.

LUFTFILTER KAPITEL
Linker Seitendeckel 3.1.1-39
Ansaugschlauche 3.1.1-40
Luftfilter 3.1.1-40
VERGASER KAPITEL
Ansaugschlauche 3.1.1-40
Vergaser 3.1.1-40

KUPPLUNGSZUG UND RITZEL KAPITEL

Schalthebel 2.2.1-25
Vorderer Kettenschutz 2.2.1-25
Kupplungszug 2.2.1-26
Antriebskette 4.6.3-157
Antriebsritzel 3.1.5-52
LICHTMASCHINE KAPITEL
Linker Motordeckel 3.1.5-52
Anschlusskabel 2.2.1-26
Signalrotor (nur CDI) 3.1.5-53
Stator 3.1.5-53

RECHTER MOTORDECKEL UND KAPITEL
OLPUMPE

Olpumpendeckel 2.2.1-24
Drehzahimesserwelle 2.2.1-24
\r:]?trt((:ell:l)el)rkappe und Finger (nur H1 29124
Olpumpenzug 2.2.1-25
Olzufuhrschlauch 2.2.1-25
Olschlauche zum zylinder 3.1.6-55
Rechter Motordeckel (Achtung: vor-

her Motord| ablassen) 3.1.6-55
Olpumpe 3.1.6-56
KUPPLUNG UND PRIMARAN- KAPITEL
TRIEB

Federplatte , Mi_tnehmersc_heib_en, 3.2 1-60
Kupplungsscheiben, Ausriickpilz

Olpumpenritzel 3.2.2-63
Primérrad 3.2.2-63
Kupplungskorb 3.2.2-63
KOLBEN KAPITEL
Auspuffkrimmer 4.6.8-169
Zylinderkdpfe, Zylinder 3.1.2-43
Kolbenbolzen, Kolben, Nadellager 3.1.3-47
Kolbenringe 3.1.4-50

TEIL 2« ABSCHNITT 1 « KAPITEL 1 « SEITE 27
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MOTORAUSBAU UND EINBAU

MOTORAUSBAU UND EINBAU -

MOTORAUSBAU 22.

Die gegebene Reihenfolge fuhrt die Teile auf,
die entfernt werden mussen, wenn der Motor
zum Tausch oder zum Zerlegen aus dem Rah-
men ausgebaut werden soll. Jedes andere Vor-
gehen macht mehr Arbeit und erfordert das
sonst Uberflissige Entfernen zusatzlicher Teile.

VERTEILERKAPPE (H1 CD)) [ .' !y
p 3 -

A\ \ 0=

AUSPUFFKR ; \

3

g

UMMER

ACHTUNG:

Zuerst muss der Benzinhahn geschlossen
und die Benzinleitung abgezogen werden.

TEIL 2 « ABSCHNITT 2 « KAPITEL 1« SEITE 29 2.2.1 -29



MOTORAUSBAU UND EINBAU

OLPUMPENZUG 48
L@
A ”

OLSCHLAUCH

HINWEIS:
Um zu verhindern, dass das Ol auslauft, mus-
sen die Anschlussschraube und das Anschluss-
stliick entfernt werden. An ihrer Stelle wird eine
Schraube in den Gummischlauch gesteckt.

SCHALTHEBEL

S .

ANTRIEBSKETTE

Die Antriebskette der H1 kann gedffnet werden,
indem die Sicherung des Verschlussglieds ab-
genommen und das Verschlussglied (Ketten-
schloss) entfernt wird.

Die H2 hat wegen ihrer hohen Leistung kein
Kettenschloss. Um die Kette von den Kettenré-
dern nehmen zu kénnen, muss sie gelockert
werden. Dies geschieht, indem die Bremsein-
stellmutter, die hintere Bremsankerbefestigung,
die Mutter der Hinterachse und die Kettenspan-
ner gelockert werden.

| Bremseinst.-Mutter [

Kettenspanner-Mutter

Jetzt wird, um der Kette Spiel zu geben, das
Hinterrad nach vorne geschoben.

TEIL 2« ABSCHNITT 2 « KAPITEL 1 « SEITE 30
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MOTORAUSBAU UND EINBAU

KUPPLUNGSZUG

Der Kupplungszug kann ausgehangt werden,
nachdem die Kontermutter gelockert und die
Kupplungseinstellschraube so justiert wurde,
dass der Zug reichlich Spiel hat.

Jetzt kann der Zug am Kupplungsausriickhebel
ausgehangt werden.

LIMA-ANSCHLUSSE H1

LIMA ANSCHLUSSE H2 i3

TEIL 2« ABSCHNITT 2 « KAPITEL 1 « SEITE 31
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MOTORAUSBAU UND EINBAU

MOTOREINBAU 222

Der Motoreinbau wird in der umgekehrten Rei-
henfolge wie der Ausbau vorgenommen. Beim
Motoreinbau ist besonders darauf zu achten,
dass

o die Bremsankerbefestigung, die Hinterachse
und die Kettenspanner gut angezogen sind,

e das geschlossene Ende der Sicherung des
Verschlussglieds in die Laufrichtung der An-
triebskette zeigt,

e die Anschlisse der Lichtmaschine und die
der Zindkabel stimmen. Die Hochspannung
fuhrenden Zindkabel sind auf der Verteiler-
kappe mit R (rechter Zylinder), L (linker Zylin-
der), C (mittlerer Zylinder) und IC (Zundspule)
bezeichnet,

e ziehen Sie die Schrauben der Motoraufhén-
gungen gut an.

ACHTUNG:

Vor dem ersten Anlassen ist folgendes be-
sonders zu kontrollieren:
e Motor- und Getriebe6l
e Motoreinstellung:
Leerlauf (siehe 2.3.1)
Kaltstartzug (siehe 2.3.2)
Olpumpenzug (siehe 2.3.3)
Kupplung (siehe 2.3.4)
Zindzeitpunkt
e Rahmeneinstellung
e Bremse und Bremslichtschalter
e Antriebskette
Es ist weiterhin darauf zu achten, dass alle
Schrauben und Muttern richtig angezogen
sind.

TEIL 2 « ABSCHNITT 2 « KAPITEL 2 « SEITE 32
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MOTOREINSTELLUNGEN

MOTOREINSTELLUNGEN :s

VERGASER 2::1

Bei mehrzylindrischen Motoren missen die
Vergaser untereinander gleich eingestellt sein,
damit ein richtiger Leerlauf erreicht wird. Be-
sonders bei diesen Dreizylindermotoren muss
darauf geachtet werden, dass alle Vergaser
nach der gegebenen Anleitung gleich einge-
stellt werden.

STEUERZUGE

~+ Steuerzug

Gaszug

1. GASZUG

Damit sich alle drei Ziige gleichzeitig bewe-
gen, missen sie bei geschlossenem Gasgriff
spielfrei eingestellt sein. Stellen Sie wie folgt
ein:

Lockern Sie die Kontermutter B und drehen Sie
den Anschlag der AufBenhille A so, dass der
Gasgriff reichlich Spiel bekommit.

H1: Drehen Sie jede Leerlaufanschlagschraube
soweit hinein, bis alle Gasschieber ganz ge-
schlossen sind.

H2: Drehen Sie jede Leerlaufanschlagschraube
soweit hinaus, bis alle Gasschieber ganz ge-
schlossen sind.

Wenn alle Gasschieber ganz geschlossen sind,
stellen Sie mit Hilfe der Einstellschraube C die
Aulenhille der drei Gaszlge spielfrei ein. Dies
geschieht, indem die Einstellschraube C nach
rechts oder links gedreht wird und gleichzeitig
die Auf3enhiille auf und ab bewegt wird, bis kein
Spiel mehr zu fihlen ist.

TEIL 2« ABSCHNITT 3 « KAPITEL 1 « SEITE 33



MOTOREINSTELLUNGEN

GASZUGEINSTELLUNG

B t

Tabelle 1: Leerlaufgemisch

Modell Schraube Standgas U/min
H1 (CDI) 1Y, raus 1.150 - 1.250
H1 1% raus 1.150 - 1.250
H2, H2B 1%, 1% raus 1.150 — 1.250

[o]
LA
| !
HINWEIS:

Es darf nicht vergessen werden nach erfolgter
Einstellung die Kontermutter D festzuziehen.

2. LEERLAUFGEMISCH

Drehen Sie jede Leerlaufgemischschraube
bis zum Anschlag hinein und dann soviel Um-
drehungen wieder hinaus, wie die Tabellen 1
und 23 vorschreiben (Tabelle 23 ist in Abschnitt
3.6.3-98 zu finden).

3. ANSCHLAGSCHRAUBEN

Bringen Sie den Motor auf Betriebstempe-
ratur, indem Sie ihn einige Minuten warmlaufen
lassen.

Stellen Sie jede einzelne Leerlaufanschlag-
schraube so ein, dass der Motor bei niedrigster
Drehzahl rund lauft. Halten Sie die Hande an
die Enden der Auspuffrohre und prufen Sie, ob
die Auspuffgase auf allen drei Rohren den glei-
chen Druck haben.

Justieren Sie die Vergaser mit der Leerlaufan-
schlagschraube und/oder der Leerlaufgemisch-
schraube etwas nach, um gleiche Auspuffdri-
cke oder besseren Leerlauf zu erreichen.

4. GASGRIFF

Zuletzt wird das Spiel fur den Gasgriff ein-
gestellt. Um normales Spiel - wie im Bild darge-
stellt - zu erreichen wird der Anschlag der Au-
Renhtlle A verdreht und mit der Kontermutter B
gesichert.

GASGRIFFEINSTELLUNG
4 :

5. OLPUMPE

Nachdem diese Einstellungen ausgefuhrt
sind, ist es notig, den Olpumpenhebel so einzu-
stellen, dass er gleichzeitig mit den Gasschie-
bern anspricht. Siehe Olpumpeneinstellung im
Kapitel 2.3.3.

TEIL 2« ABSCHNITT 3 « KAPITEL 1 « SEITE 34
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MOTOREINSTELLUNGEN

KALTSTARTHEBEL 232

Geben Sie zuerst durch Veranderung des An-
schlags der Aulienhiille A dem Kaltstarthebel
reichlich Spiel.

| Kaltstarthebel

__

STARTERZUGE

00

Damit die Kaltstartkolben alle gleichzeitig an-
sprechen, wird jeder einzelne Kaltstartzug so
eingestellt, dass er 1-2 mm Spiel hat.

Die Einstellung wird mit der Anschlagschraube
C vorgenommen, wahrend die Aul3enhille auf
und ab bewegt wird, bis nur noch wenig Spiel
fihlbar ist. Die Anschlagschraube C wird mit
der Kontermutter D gesichert.

Zuletzt stellen Sie das Kaltstarthebelspiel wie
im Bild gezeigt ein. Sichern Sie die Anschlag-
schraube A mit der Kontermutter B.

STARTERZUGEINSTELLUNG @

TEIL 2 « ABSCHNITT 3 « KAPITEL 2 « SEITE 35
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MOTOREINSTELLUNGEN

OLPUMPENHEBEL 233

Die Olpumpe muss gleichzeitig bei entspre-
chender Bewegung des Gasgriffs die durchflie-
Rende Olmenge vergroRern, bzw. verkleinern.
Minimaler Oldurchfluss sollte (fast) geschlosse-
nen Gasschiebern entsprechen.

¢ Uberzeugen Sie sich zuerst, dass die Einstel-
lung der Gasschieber in Ordnung ist. Die An-
leitung zu dieser Einstellung finden Sie auf im
Kapitel 2.3.1.

¢ Nachdem diese Einstellung beendet ist, wird
der Olpumpenhebel so eingestellt, dass er
sich mit den Gasschiebern offnet. Mit der
Einstellschraube G wird der Olpumpenhebel
so eingestellt, dass bei geschlossenem Gas-
griff die Markierung auf dem Olpumpenhebel
mit der Markierung auf dem Anschlag des Ol-
pumpenhebels Ubereinstimmt. Mit anderen
Worten: Bei geschlossenem Gasgriff mussen
die beiden Markierungen Ubereinstimmen.

ACHTUNG:

Die Einstellschraube G muss nach erfolgter
Einstellung unbedingt mit der Kontermutter
H gesichert werden.

Die Einstellung der Olpumpe muss beson-
ders sorgféltig geschehen, da falsche Ein-
stellung zu Kolbenklemmern fiihren kann.
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KUPPLUNG 234

Zuerst wird der Kupplungsausriickhebel wie im
Bild dargestellt justiert.

e Die Kontermutter B wird gelockert, dann die
geschlitzte Schraube A 3 bis 4 Umdrehungen
herausgeschraubt, so dass der AuRenzug an
der Kupplungseinstellschraube C reichlich
Spiel hat.

AUSRUCKHEBEL

e Dann wird die Kontermutter D gelockert und
die Kupplungseinstellschraube C so verdreht,
bis der Abstand der beiden, wie im Bild, 5 bis
6 Millimeter betragt.

KUPPLUNGSHEBELEINSTELLUNG

e Lockern Sie die Kontermutter F und drehen
Sie die Einstellschraube E solange, bis der
Winkel zwischen Kupplungszug und Kupp-
lungseinriickhebel 80 Grad betrégt. Sichern
Sie die Einstellung mit der Kontermutter F.

e Nun erfolgt die eigentliche Einstellung. Dre-
hen Sie die geschlitzte Schraube hinein, bis
plotzlich ein harter Widerstand spirbar ist. In
diesem Moment fangt die Kupplung an aus-
zuriicken und druckt auf die Schraube. Si-
chern Sie diese Einstellung mit der Konter-
mutter B.

e Zuletzt wird durch verdrehen der Kupplungs-
einstellschraube C der Kupplungshebel, wie
im Bild gezeigt, auf 2 bis 3 Millimeter Spiel
eingestellt und durch die Kontermutter D ge-
sichert.
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SCHALTHEBEL 235

ACHTUNG:

Um die Funktion des Schalthebels mdg-
lichst effektiv zu machen, sollten die Ver-
bindungsglieder des aufReren Schaltmecha-
nismus einen Winkel von 90 Grad bilden.
Falsche Winkel kénnen ungenaue Gang-
wechsel zur Folge haben.

e Lockern Sie zuerst die beiden Kontermuttern.

¢ Stellen Sie durch verdrehendes Bolzens die
rechten Winkel her. Indem Sie den Bolzen im
Uhrzeigersinn drehen, verkleinern Sie die
Winkel, drehen Sie den Bolzen aber gegen
den Uhrzeigersinn, vergroRern Sie die Win-
kel.

e Nachdem die notwendigen Einstellungen
ausgefiihrt wurden, mussen die Kontermut-
tern angezogen werden. Kann der rechte
Winkel in B nicht durch Verdrehen des Bol-
zens eingestellt werden, muss die Einstellung
des Hebels auf der Verzahnung der Schalt-
welle geandert werden.

e Schrauben Sie die Sicherungsschraube aus
dem Hebel heraus.

e Ziehen Sie den Hebel von der Verzahnung
ab. Kann der Hebel nicht von der Verzahnung
gelost werden, muss die Halterung der FuR3-
raste gelockert werden.

e Setzen Sie den Hebel so auf die Verzahnung
zurlick, dass der Winkel in B 90 Grad betragt.

e Schrauben Sie die Sicherungsschraube in
den Hebel hinein und ziehen Sie die Halte-
rung der Ful3raste an.

e Nun wird der Winkel in A, wie oben beschrie-
ben, durch Verdrehen des Bolzens einge-
stellt.

SCHALTGESTANGE
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MOTORBAUGRUPPEN

LUFTFILTER .4

Fur den ordnungsgemalen Verbrennungsvor-
gang werden fur ein Teil Kraftstoff fiinfzehn
Teile Luft benétigt. Wirde diese Luft direkt aus
der verschmutzten Atmosphéare kommen, dann
wirden Zylinder, Kolben und Kolbenringe
schnell verschlei3en, die Bohrungen und Diisen
der Vergaser wirden durch Staub verstopft und
im Zylinderkopf kénnte sich Olkohle ansetzen,
die verschiedene Stdérungen verursachen konn-
te. Die staubige Luft muss zuerst vom Lulftfilter
gereinigt werden, so dass nur saubere Luft
durch die Vergaser in den Zylinder kommt. Wird
das Luftfilterelement schmutzig oder verstopft,
geht seine Wirkung verloren und der Lufteintritt
sowie der Verbrennungsvorgang werden ge-
hemmt, was sich auf den Kraftstoffverbrauch
und die Motorleistung niederschlagt. Deshalb
muss der Luftfilter regelmafig geprift und ge-
reinigt werden.

1. AUFBAU

Die Abbildung 41 zeigt ein Schnittbild des
Luftfilters, der in der E-Serie Verwendung fin-
det. Die Luft stromt in die durch Pfeile angedeu-
tete Richtung und wird durch das Filterelement
in der Mitte ges&ubert. Einige Modelle sind
aullerdem mit einem Ansauggerdauschdampfer
versehen, um das Gerausch auf der Ansaugsei-
te des Motors zu dampfen.

LUFTFILTER
Filz Ge“iuse Filter

2. DEMONTAGE

H1: Nehmen Sie den linken Seitendeckel ab.
Lockern Sie die Schellen der Ansaugstutzen
und die Befestigung des Luftfiltergehauses.
Entfernen Sie die Ansaugstutzen.

A

eitendeckel |g#3

Offnen Sie die zwei Spangen des Luftfilterge-
hauses und nehmen Sie das Luftfilterelement
auf der linken Rahmenseite heraus.

{‘ u
Halteschraube |

i 'v

Um das Luftfiltergehause der H1 zu entfernen,
muss zuerst der auRRere Vergaser demontiert
werden.

L ﬂfi[tergeuse
AR\ \
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H2: Das Luftfilterelement der H2 kann auch
alleine ausgebaut werden, aber es ist leichter,
den Luftfilter zusammen mit dem Gehause aus-
zubauen, nachdem die vordere Halterung des
linken Seitendeckels demontiert worden ist.
Entfernen Sie den linken Seitendeckel, 6ffnen
Sie die Sitzbank und nehmen Sie den Ansaug-
gerauschdampfer ab.

Entfernen Sie weiterhin die Befestigungs-
schraube des Luftfiltergehduses und die vorde-
re Aufhdngung des linken Seitendeckels.

Biegen Sie die Ansaugstutzen nach vorne (oder
bauen Sie sie ganz aus) -

- und nehmen Sie den Luftfilter mit seinem Ge-
hause nach links heraus.

3. REINIGUNG

Das Lulftfilterelement sollte ungeféhr alle
3.000 Kilometer kontrolliert und gereinigt wer-
den. Sollte das Lulftfilterelement beschadigt
sein, muss es ausgetauscht werden.

Reinigen Sie den Filzbelag mit Benzin und be-
feuchten Sie ihn dann vorsichtig mit etwas Ol,
ohne jedoch Ol auf das Filterpapier tropfen zu
lassen. Ist der Filzbelag lose, kleben Sie ihn gut
fest.

ACHTUNG:

Das Luftfilterelement ist ein so genannter
Trockenfilter er darf weder mit Ol oder ei-
nem Benzin-Olgemisch gereinigt werden.

4. MONTAGE

Der Zusammenbau wird in der umgekehr-
ten Reihenfolge wie der Ausbau vorgenommen.
Nach erfolgter Montage ist darauf zu achten,
dass alle Verbindungen fest sind.
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A = :

Um den Ansauggerauschdampfer der H2 zu
montieren, muss zuerst seine Federsicherung
abgestreift werden. Dann wird der Ansaugge-
rauschdampfer auf das Luftfiltergehause aufge-
setzt und die Federsicherung in ihren Sitz auf
dem Ansauggerauschdampfer gelegt.
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ZYLINDER, ZYLINDERKOPF ..

Zylinder und Zylinderkopf bilden den Verbren-
nungsraum und sind extrem hohen Temperatu-
ren ausgesetzt. Um Kolbenklemmer und Ver-
formung der Zylinder, Kolben und von Uberhit-
zung zu vermeiden, sind Zylinder und Zylinder-
kopf aus einer leitfahigen Aluminiumlegierung
hergestellt. AuRerdem wird die Wéarmeableitung
durch Kihlrippen unterstiitzt. Falls sich infolge
von schlechter Verbrennung im Inneren des
Zylinderkopfes Olkohle ablagert, verhindert
diese nicht nur Warmeableitung, sondern wird
rot glihend, wodurch Glihzindungen entste-
hen.

Die Motorleistung ist direkt von der Kompressi-
on innerhalb des Verbrennungsraumes abhén-
gig. Wird der Zylinderkopf mit weniger als dem
vorgeschriebenen Drehmoment angezogen,
oder die einzelnen Schrauben eines Zylinder-
kopfes mit verschiedenen Drehmomenten an-
gezogen, so wird sich der Kopf wellen und un-
dicht werden, was zu Kompressionsverlusten
fihrt. Kompressionsverlust (= verminderte Mo-
torleistung) kann auch durch Verschlei3 von
Zylinder, Kolben und Kolbenringen entstehen.
Bei Bedarf, z.B. wenn die Zylinderwande ver-
schlissen sind, oder nach Kolbenklemmern,
kann der Zylinder ausgeschliffen werden; ins-
gesamt jedoch nur zweimal. Nach jedem Aus-
schleifen muss der zum Schleifmald passende
Kolben eingebaut werden.

1. BESCHREIBUNG

Der Zylinder selbst ist aus einer leichten
Aluminiumverbindung hergestellt. In ihn ist eine
oberflachenbehandelte Buchse eingepresst. Mit
dem speziellen Verfahren mit dem die Buchse
in den Zylinder eingepresst wird, wird verhin-
dert, dass sich zwischen Zylinder und Buchse
Luftpolster bilden, die die Warmeleitfahigkeit
beeintrachtigen wirden. Im Zylinder befinden
sich der Einlasskanal, die Uberstrémkanale und
der Auslasskanal. Sie werden durch die Auf-
und Abbewegung des Kolbens getffnet bzw.
geschlossen

ZYLINDERAUFBAU @

Zylinder Buchse

Uber-
stromer

o)

Auslass

Einlass

STEUERZEITEN @

[JEinlass [ Auslass [ Uberstrdmer

Tabelle 2: Steuerzeiten

Modell H1 H2

Offnet 0O° | 76° BTDC | 75° BTDC
Einlass

Schlie3t P° 76° ATDC | 75° ATDC
. Offnet Q° | 59°30° BBDC | 58° BBDC
Uberlauf

Schlief3t R® 59° 30" ABDC | 58° ABDC

Offnet  S° 89° BBDC | 89° BBDC
Auslass

Schlie3t T° 89° ABDC | 89° ABDC
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inlass

KANALABMESSUNGEN
Zylinderoberkante
<
vy ¥ T
L.
T\ a
M @ 4 R
ZENEE
TN
-—  — w j”
— [ —
Auslasskanal Uberstrémkanal Einlasskanal
Tabelle 3: Kanalabmessungen (mm)

Modell A B C D E F G H J K
H1 35,4 26,8 39,0 13,4 12,6 27,5 41,0 65,4 100,0 60,0
H2 36,8 29,3 43,0 14,9 14,1 29,8 48,5 66,1 100,0 65,0

System mit vier Uberstromkanilen

KANALSYSTEM

Die Zylinder der H Serie haben, um die Motor-
leistung zu erhdhen, je 4 Spilkanale. Spilen
nennt man beim Zweitakter den Vorgang, bei
dem nach erfolgtem Explosionstakt das Altgas
durch Frischgas ersetzt wird. Bei dem 4-
Kanalsystem werden die beiden Spilkanale
durch zwei Hilfskanale unterstitzt. Auf diese
Weise wird eine bessere Frischgasfluhrung
sowie ein besserer Wirkungsgrad, der weit Uber
dem Niveau normaler, d.h. Motoren mit nur
zwei Kolben gesteuerten Kanélen liegt, erreicht.

2. DEMONTAGE

Entfernen Sie die Zylinderkopfschrauben
und nehmen Sie den Zylinderkopf mit seiner
Dichtung ab.
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Danach kdnnen Sie auch den Zylinder von den
Stehbolzen abziehen.

3. UBERHOLUNG

3.1 ENTFERNUNG DER OLKOHLE

Im Zylinderkopf und im Auslasskanal setzt
sich sehr leicht Olkohle ab. liberpriifen Sie die-
se Stellen und kratzen Sie eventuell angesetzte
Olkohle vorsichtig ab.

ACHTUNG:

Beim Entfernen von Olkohle muss unbe-
dingt darauf geachtet werden, dass die
Dichtfliche und die Wiande der Zylinder-
buchse nicht verkratzt werden.

3.2 ZYLINDER

Untersuchen Sie die Wande der Zylinder-
buchse auf Beschadigungen als Folge von Kol-
benklemmern. Glatten Sie kleinere Kratzer und
Beschéadigungen mit feinem Schmirgelleinen.
Ist die Zylinderbuchse stark beschéadigt, muss
sie ausgeschliffen oder der Zylinder ersetzt
werden.

3.3 ZYLINDERVERSCHLEIR

Der Verbrennungsdruck sowie Kolben und
Kolbenringe verschleiBen die Zylinderbuchse
besonders an den angedeuteten Messpunkten.
Der Durchmesser der Zylinderbuchse muss an
jedem der drei Messpunkte mit Hilfe einer
Messuhr zweimal gemessen werden: Einmal
von vorne nach hinten, einmal von rechts nach
links. Befindet sich eine der sechs Messungen
auBBerhalb der gegebenen Toleranz oder wei-
chen zwei Messungen in einem Punkt mehr als
0,05 Millimeter voneinander ab, muss die Zylin-
derbuchse ausgeschliffen bzw. der Zylinder
ausgetauscht werden (Tabelle 4).

MESSPUNKTE
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Tabelle 4: Zylinderdurchmesser

Tabelle 5: Kolbenspiel

Modell Einbauspiel

~'73 H1 0,062 ~ 0,070 mm

~'74 H1 0,057 ~ 0,065 mm
H2 0,070 ~ 0,078 mm

Modell Einbaumaf Limit
H1 60 T 8’019 mm 60,15 mm
H2 71 7 8’019 mm 71,15 mm

3.4 KOLBENSPIEL

Wahrend der Motor lauft ist der Kolben
dauernd sehr hoher Temperatur ausgesetzt und
dehnt sich deshalb viel mehr als der Zylinder,
der eine Gewisse Warmemenge ableiten kann,
aus. Deshalb werden Kolben und Zylinder so
aufeinander abgestimmt, dass ein gewisses
Spiel, das sogenannte Kolbenspiel, zwischen
beiden vorhanden ist. Kolbenklemmer, Olver-
brauch und Kompression sind alle vom Kolben-
spiel abhangig. Nachdem die Zylinderbuchse
ausgeschliffen wurde oder der Zylinder ausge-
tauscht wurde, muss das Kolbenspiel ermittelt
werden, damit die vorgeschriebenen Werte
beibehalten werden. Messen Sie den Durch-
messer der Zylinderbuchse und des Kolbens an
den in Abbildung 62 gezeigten Messpunkten.
Die Differenz der zwei Werte ist das Kolben-
spiel. Vergleichen Sie das Ergebnis mit den
Werten in Tabelle 5.

KOLBENSPIEL
% :

E

E ‘L:

wt
Messpunkt ™

vy
Kolbenspiel

3.5 KOMPRESSION

Uberzeugen Sie sich davon, dass der Zy-
linderkopf mit dem vorgeschriebenen Drehmo-
ment angezogen und dass die Verbindung zwi-
schen Zylinder und Zylinderkopf dicht ist. Das
vorgeschriebene Drehmoment betragt 22 Nm
fur die H1 und 41 Nm fir die H2.
Lassen Sie den Motor grindlich warmlaufen,
damit das Kolbenspiel die richtigen Werte an-
nimmt. Uberzeugen Sie sich davon, dass die
Schmierung in Ordnung ist. Entfernen Sie alle
Ziundkerzen und fuihren Sie das Anschlussstiick
eines Kompressionsmessgerats in die Offnung
der Zindkerze, so dass diese Offnung voll-
kommen dicht verschlossen ist. Dann drehen
Sie den Motor mit Hilfe des Kickstarters solan-
ge durch, bis das Messgerat den hdchsten Wert
anzeigt. Weichen zwei Zylinder um mehr als 1
kg/cm” voneinander ab, oder betragt die Kom-
pression weniger als 70 % des vorgeschriebe-
nen Wertes, dann sind Kolben, Zylinder oder
Kolbenringe verschlissen.

3.6 AUSSCHLEIFEN UND HONEN

Sollten die Werte des Durchmessers der
Zylinderbuchse sich auferhalb der Toleranz
bewegen, sei es infolge von Kolbenklemmern
oder sonstigen Beschadigungen, kann die Zy-
linderbuchse durch Ausschleifen und Honen
wieder in einen benutzbaren Zustand versetzt
werden.
Nach erfolgtem Honen missen sich alle drei
Werte fur den Durchmesser der Zylinderbuchse
innerhalb 0,01 Millimeter befinden. Kolben sind
fur zwei UbergroRen erhéltlich: 0,5 und 1,0
Millimeter.

ACHTUNG:

Nachdem der Zylinder ausgeschliffen oder
ein neuer Zylinder mit Kolben eingebaut
wurde, muss der Motor neu eingefahren
werden, so, als handle es sich um eine ganz
neue Maschine.

4. MONTAGE

Die Montage wird in umgekehrter Reihen-
folge wie die Demontage vorgenommen.
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ACHTUNG:

Bevor Sie den Kolben in den Zylinder ein-
fiihren, drehen Sie die Offnung der Kolben-
ringe so, dass ihre Enden an der Flankensi-
cherung (gemeint ist der Quersteg in der
Kolbenringnut, der verhindert, dass sich der
Kolbenring dreht) anliegen und driicken Sie
die Kolbenringe beim Einfiihren in ihre Nu-
ten, damit sie nicht an den Kanten des Zy-
linders hdngen bleiben kénnen.

Das Drehmoment fiir die Ziindkerzen betragt
25-29 Nm.
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KOLBEN, KOLBENBOLZEN .1

1. BESCHREIBUNG

Wahrend der Motor lauft ist der Kolben
dauernd der hohen Temperatur des verbren-
nenden Kraftstoffs ausgesetzt. Da er sehr
schwierig zu kuhlen ist, wird er auf3ergewdhn-
lich heil3.

KOLBENAUFBAU

Einlassseite Auslassseite

0,5 mm Versatz

Da der Kolben an verschiedenen Stellen auch
verschiedenen Temperaturen ausgesetzt ist,
dehnt er sich in Hohe des Kolbenbodens (Kol-
benringzone) anders aus, als zum Beispiel am
Kolbenhemd. Ebenso verhélt es sich mit der
Ausdehnung von links nach rechts bzw. von
vorne nach hinten. Diese Unterschiede in der
Ausdehnung berechnend, ist der Kolben in
seiner Form elliptisch. Auf3erdem verjingt er
sich nach oben hin, so dass er unter normalen
Betriebsbedingungen fast ganz zylindrisch wird.

Auf diese Weise werden Kolbenklemmer infolge
der Ausdehnung des Kolbens verhindert.

Der Kolben ist aus einer Aluminium-Silikon-
verbindung gegossen, die einen aul3erordent-
lich niedrigen Ausdehnungskoeffizient hat und
gleichzeitig sehr widerstandsfahig gegen Hitze
und Verschleil3 ist. Der Kolbenbolzen ist aus
Chrom-Molybdan-Stahl hergestellt; seine Ober-
flache ist einsatzgehéartet. Seine Enden tragen
den Kolben, in der Mitte tragt er das obere
Pleuelauge. Der Kolbenbolzen ist im Kolben
gleitgelagert, er wird durch zwei Sprengringe
gesichert. Der Kolbenbolzen sitzt 0,5 Millimeter
aullermittig in Richtung Einlass, um zu verhin-
dern, dass der Kolben nach dem Verbren-
nungstakt im unteren Totpunkt um die Kolben-
bolzenachse kippt.

2. DEMONTAGE

VerschlieRen Sie die Offnung des Kurbel-
wellengehdauses mit einem Lappen, um zu ver-
hindern, dass Teile und Staub hineinfallen.
Entfernen Sie einen der beiden Sicherungsrin-
ge und nehmen Sie den Kolben ab, indem Sie
den Kolbenbolzen auf die Seite hinaus schie-
ben, auf der Sie den Sicherungsring entfernt
haben.

Benutzen Sie gegebenenfalls das Spezialwerk-
zeug 57001-910.
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3. UBERHOLUNG

3.1 KOLBENKLEMMER

Sollten Sie infolge von Kolbenklemmern
oder sonstiger Ursachen leichte Beschadigun-
gen feststellen, kénnen Sie diese mit Hilfe von
Schmirgelleinen vorsichtig beseitigen (siehe
Abb. 68). Weist der Kolben jedoch schwerere
Beschéadigungen auf, muss er ersetzt werden.
Der Versuch einen schwerbeschadigten Kolben
zu reparieren wirde nur weitere Kolbenklem-
mer und lauteres Motorgerdusch zur Folge
haben.

3.3 PLEUELLAGERSPIEL

Fuhren Sie den Kolbenbolzen und das Na-
dellager in das obere Pleuelauge ein und mes-
sen Sie das Spiel. Liegt das ermittelte Spiel
aullerhalb der vorgeschriebenen Werte, erset-
zen Sie das: Nadellager und den Kolbenbolzen.

Tabelle 6: Pleuellagerspiel

3.2 ENTFERNUNG DER OLKOHLE

Kolbenboden

Untersuchen Sie den Kolbenboden auf an-
gesetzte Olkohle und entfernen Sie diese
ggf. mit einem Schraubenzieher oder einem
Sageblatt. Die angesetzte Olkohle vermin-
dert die Warmeableitung des Kolbens, wo-
durch dieser Uberhitzen und schmelzen
konnte.

Modell Standard Limit
H1 0,003- 0,022 mm 0,10 mm
H2 0,003- 0,022 mm 0,10 mm

Kolbenringnut

Eventuell angesammelte Olkohle konnte
zur Folge haben, dass der Kolbenring in
seiner Nut hangenbleibt. Uberpriifen Sie
die Kolbenringnut und entfernen Sie even-
tuell angesammelte Olkohle mit einem ge-
brochenen Kolbenring oder einem &hnli-
chen Werkzeug.

3.4 KOLBENVERSCHLEISS

Wie das Bild zeigt, verschleif3t die Kolben-
ringnut durch die Bewegung der Kolbenringe.
Da dies die Kompression sowie die Motorleis-
tung vermindert, muss der Kolben ausgetauscht
werden, wenn die Kolbenringnuten verschlissen
sind. (siehe Tabelle 7). Der Kolben muss auch
gewechselt werden, falls die Kolbenringnut
ungleich verschlissen ist oder ihre Form verlo-
ren hat.

KOLBENRINGBEWEGUNG @

Arbeitstakt Verdichtung

l T

Unterer Ring

Zylinderwand

Wird der Kolben ausgetauscht, muss das Kol-
benspiel des neuen Kolbens ermittelt werden
(siehe 3.1.2-45).
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Tabelle 7: Kolbenspezifikationen

Modell | Kolbenhemdumfang Obere Nut: Breite x Tiefe Untere Nut: Breite x Tiefe
H1 59,975 mm 1,5 +0,10 X 2,7+0,1 mm 1,5 +0,06 X 2,7+0,1 mm
+0.08 + 0,04
H2 70.946 mm 1,5 +0,10 X 3,23+ 0,1 mm 15 +0,06 X 3,23+ 0,1 mm
+0.08 + 0,05

Der Druck des Kolbens gegen die Wande der
Zylinderbuchse verursacht Verschlei3. Messen
Sie den Durchmesser des Kolbens am Kolben-
hemd 5 Millimeter Uber dem unteren Rand
nach.

4. MONTAGE

Die Montage wird in der umgekehrten Rei-
henfolge wie die Demontage vorgenommen.

ACHTUNG:

Der Kolben muss so montiert werden, dass
der Pfeil auf dem Kolbenboden in die Rich-
tung des Auslasskanals zeigt.

Ersetzen Sie nach jeder Demontage den
ausgebauten Sicherungsring durch einen
neuen und bauen Sie diesen so ein, dass
seine Offnung nicht in einer der Kerben des
Kolbens liegt.
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KOLBENRINGE 3.4

1. BESCHREIBUNG

Die Kolben haben je zwei Kolbenringe. lhre
hauptsachliche Aufgabe ist es, Kompressions-
verluste zu verhindern. Der obere Kolbenring,
auch Kompressionsring genannt, hat im Ge-
gensatz zu dem unteren Kolbenring gebroche-
ne Kanten. Der obere Kolbenring kann. auch an
seiner verchromten AulRenkante, die bei hohen
Temperaturen den Verschleild mindern soll,
erkannt werden.

In der H Serie finden aufl3erdem noch Spreizrin-
ge Verwendung. Sie werden zwischen dem
unteren Kolbenring und dem Kolben eingebaut
und sollen Kolbenkippen verhindern.

KOLBENRINGPOSITION @

Oberer Ring

i

Unterer Ring

Spreizring

1

SPREIZRING

2. DEMONTAGE

Spreizen Sie die Offnung des Kolbenrings
mit beiden Daumen und heben Sie die gegenii-
berliegende Seite an. Der Spreizring kann mit
Hilfe eines kleinen Schraubenziehers entfernt
werden.

3. UBERHOLUNG

3.1 KOLBENRINGVERSCHLEIR

Wahrend der Kolbenring verschleif3t, wird
sein Spalt groRer, was Kompressionsverluste
zur Folge hat. Um den Spalt eines Kolbenrings
zu ermitteln, wird er, wie aus der Abbildung 76
ersichtlich wird, bis 5 Millimeter Gber den unte-
ren Rand eines Normmalzylinders eingefiihrt,
wobei darauf zu achten ist, dass der Kolbenring
mit dem unteren Rand parallel ist, und, mit Hilfe
einer Fuhlerlehre, der Abstand zwischen den
beiden Kolbenringenden gemessen.

KOLBENRINGVERSCHLEIR

Kolbenringspalt (eingebaut)

Der normale Spalt betragt fur die H1 0,2-0,3
mm und fur die H2 0,2-0,4 mm. Ist der Spalt
gréRer als 0,8 mm, muss der Kolbenring erneu-
ert werden.

Kolbenringspalt (frei)

Die Kolbenringe missen eine gewisse Span-
nung haben um eng an den Wénden der Zylin-
derbuchse anzuliegen und Kompressionsver-
luste zu verhindern. Sie durfen jedoch nicht zu
viel Spannung haben, da die Kolbenringe sonst
unnatirlich schnell verschleiRen wirden und
Kolbenklemmer zu befiirchten waren. Uberzeu-
gen Sie sich von der richtigen Kolbenringspan-
nung, indem Sie den Spalt bei vollig ausgebau-
ten, freien Kolbenringen messen.

Tabelle 8
Modell Oberer Ring Unterer Ring
H1 7,0 mm 9,5 mm
H2 8,0 mm 8,0 mm

Kolbenringabmessungen

Infolge von verschiedenen Spannungen inner-
halb eines Kolbenrings ist sein Verschleifl
ebenso verschieden.
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Deshalb miissen die drei im Bild angegebenen
Punkte mit Hilfe einer Schieblehre gemessen
werden.

MESSPUNKTE KOLBENRING @

Messpunkte

Tabelle 10
Modell Nut Standard Limit
Obere 0,09 - 0,13 mm 0,17 mm
H1, H2
Untere 0,05 - 0,09 mm 0,12 mm
4. MONTAGE

Die Montage wird in der umgekehrten Rei-
henfolge wie die Demontage vorgenommen.

ACHTUNG:

Uberzeugen Sie sich, dass

« die Offnung des Spreizringes an der Flan-
kensicherung seiner Kolbenringnut an-
liegt, bevor Sie den unteren Kolbenring
einbauen,

e der obere und untere Kolbenring in seiner
richtigen Kolbenringnut liegt.

MARBE KOLBENRING —| B | @
A

Tabelle 9: MaRe Kolbenring

Modell A B

Oberer 15 ° 0,01 mm 25 £0,1

1 Ring - 0,03 mm mm
Unterer - 0,01 mm 19 +0,1

Ring " -0,03mm mm
Oberer - 0,01 mm 3,0 £0,1

Ho Ring " .0,03mm mm
Unterer - 0,01 mm 2,7 +0,1

Ring " -0,03mm mm

Kolbenringnutenspiel
Dieses Spiel soll die Ausdehnung des Kolben-
rings ausgleichen. Ist das Spiel zu groR3, treten
Kompressionsverluste ein, ist es zu klein, bleibt
der Kolbenring in der Nut hdngen und man
riskiert Kolbenklemmer.

TEIL 3 « ABSCHNITT 1 » KAPITEL 4 « SEITE 55

3.1.4 -55



MOTORBAUGRUPPEN

LINKE MOTORSEITE :.15

1. BESCHREIBUNG

Auf der linken Motorseite befinden sich der

linke Seitendeckel und die Ritzelabdeckung, die
.das Ritzel und den Kupplungseinriickmecha-
nismus abdeckt.
Das Ritzel, das die Kraft Uber die Antriebskette
zum Hinterrad leitet, sammelt sehr leicht
Schmutz und Sand an und ist deshalb aus spe-
ziellem, verschleiBarmem Stahl, der Beschéadi-
gungen aus den genannten Grinden verhin-
dern soll, gefertigt.

HINWEIS:
An dieser Stelle sei nur der Ein- und Ausbau
der Lichtmaschine beschrieben. lhr Aufbau, die
Uberholung und Einstellung sind in Teil 5 be-
schrieben. Das gleiche gilt fur den Kupplungs-
einriickmechanismus.

2. DEMONTAGE

Entfernen Sie die Ritzelabdeckung und den
Schalthebel.

2.1 LINKER SEITENDECKEL
Entfernen Sie die drei Befestigungsschrau-
ben und nehmen Sie den Seitendeckel ab.

Die H2 hat nur zwei Schrauben, um den linken
Seitendeckel zu halten.

2.2 RITZEL

Offnen Sie mit Hilfe eines MeiRels oder ei-
nem &ahnlichen Gegenstand das Sicherungs-
blech.

Halten Sie das Ritzel mit einem Spezialwerk-
zeug fest und entfernen Sie die Haltemutter.
Jetzt kdnnen Sie das Ritzel von der Abtriebs-
welle abnehmen.

2.3 LICHTMASCHINE

Blockieren Sie die Kurbelwelle und befol-
gen Sie die folgenden Schritte:
Entfernen Sie das Kabel vom Leerlaufkontroll-
schalter.

Runterdriickenf:

o
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Entfernen Sie die Halteschraube und nehmen
Sie den Geber der Ziindung ab. (CDI Modelle)

R sa.
Signalgenerator-Ro

f:_"
Vs

Halteschrauben

Hinweis: Der H2 Signalgenerator-Rotor kann vor
oder nach dem Joch demontiert werden.

Bei der Baureihe ohne die kontaktlose Ziindung
muss zuerst der Bolzen des Zindnockens ab-
genommen werden.

H1 OHNE CDI

Dann wird die Grundplatte demontiert und der
Zindnocken abgenommen.

H1-ALLEM
_—

ODELLE »

!_: ;e 4

=

Der Rotor muss mit einem Spezialwerkzeug
abgezogen werden. Nehmen Sie den Keil aus
seinem Schlitz im Kurbelwellenzapfen.

3. UBERHOLUNG

Untersuchen Sie das Ritzel auf Verschleil3.
Sind die Zahne des Ritzels stark verschlissen,
greifen sie nicht richtig in die Kettenglieder. Die
Folge waren schneller Verschlei? und Geréu-
sche der Kette.

ANTRIEBSRITZEL
Rotation
_—

Abgenutzte
Zdhne

Messen Sie den Durchmesser des Ritzels am
Zahnful’ (Abb. 89).
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Sind die Werte au3erhalb der gegebenen Tole-
ranz oder sind die Zahne einseitig stark ver-
schlissen, missen Ritzel und Kette zusammen
ausgetauscht werden (siehe 4.6.1-156).

Tabelle 11: Ritzeldurchmesser

Zahne Standard Limit
14 61,18 mm 60,4 mm
15 65,78 mm 65,0 mm
16 71,21 mm 70,4 mm
4. MONTAGE

Die Montage wird in der umgekehrten Rei-
henfolge wie die Demontage vorgenommen.

ACHTUNG:

CDI Modelle:

Der Rotor muss beim Aufsetzen so ausge-
richtet sein, dass seine Kerbe liber dem Keil
im Schlitz des Kurbelwellenzapfens zu lie-
gen kommt. Beim Geber fiir die Ziindung der
CDI Anlage muss darauf geachtet werden,
dass das Loch auf der Riickseite des Ge-
bers auf den Stift auf dem Rotor aufgesetzt
wird.

H1 (ohne CDI):

Der zZiundnocken muss so aufgesetzt werden,
dass seine Kerbe den Stift auf dem Rotor um-
schlief3t.

Setzen Sie den Vorsprung des Sicherungs-
blechs in das sich im Ritzel befindende Loch,
ziehen Sie die Haltemutter fest und biegen Sie
eine Seite des Sicherungsblechs (ber ihre
Flanke.
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RECHTER MOTORDECKEL :.15

1. BESCHREIBUNG

Der rechte Seitendeckel verschlie3t den
Verteiler (CDI Baureihe), die Olpumpe, die
Drehzahlmesserwelle und deren Antriebe. Au-
Rerdem bildet der rechte Seitendeckel zusam-
men mit dem Kurbelgehause die Abdeckung
der Kupplung. Er enthalt das zum Schmieren
und Kihlen der Zahnrader und der Kupplung
benotigte Ol. Ist die Dichtung defekt oder der
rechte Seitendeckel nicht mit dem vorgeschrie-
benen Drehmoment angezogen, wird zwischen
ihm und dem Kurbelgeh&use Ol austreten.
Deshalb muss dieser Seitendeckel besonders
sorgfaltig montiert werden. Uberpriifen Sie nach
erfolgter Montage den Getriebedlstand.

2. DEMONTAGE

Im Abschnitt 2.2 ff. befinden sich die Anlei-
tungen um Olpumpendeckel, Olpumpenzug,
Olpumpenzufiihrungsleitung und die Drehzahl-
messerwelle zu entfernen.

2.1 RECHTER SEITENDECKEL
Entfernen Sie den Kickstarter.

Entfernen Sie die Klammer des Verteilerdeckels
und den Verteilerdeckel. (nur H1-CDI).

Entfernen Sie die drei Olleitungen, die das Ol
den Zylindern zufiihren

Lassen Sie das Getriebetl ab.

- TR AR T
S h NIy

Entfernen Sie die Gehauseschrauben und
nehmen Sie den rechten Seitendeckel ab.

ACHTUNG:

Wurde der Wellendichtring der Schaltwelle
oder der der Kickstarterwelle entfernt, miis-
sen beim Einbau neue verwendet werden.
Tauschen Sie diese Wellendichtringe nur
aus, wenn sie beschadigt erscheinen.
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2.2 VERTEILER (H1 CDI)

Halten Sie den Rotor so fest, dass sich die
Verteilerwelle nicht drehen kann. Nehmen Sie
die Haltemutter des Antriebszahnrades ab und
nehmen Sie das Antriebszahnrad von der Ver-
teilerwelle.

Ziehen Sie den Rotor von der Verteilerwelle ab.
Entfernen Sie nun den Wellendichtring der Ver-
teilerwelle aus dem rechten Seitendeckel.

Entfernen Sie den Sicherungsring der Vertei-
lerwelle und treiben Sie diese vorsichtig mit
einem Schlagholz aus dem Gehdause.

HINWEIS:

Tauschen Sie den Wellendichtring nur aus,
wenn er beschadigt erscheint.

2.3 DREHZAHLMESSERANTRIEB

Nehmen Sie die kurze Welle mit ihrer Fuh-
rung aus dem Gehause, danach kénnen die
Spielausgleichsscheibe und das Zahnrad ent-
fernt werden.

2.4 OLPUMPE
Entfernen Sie die drei Befestigungsschrau-
ben und nehmen Sie die Olpumpe ab.

Halteschrauben

Driicken Sie mit einem Schraubenzieher die
Flhrungsbuchse durch die soeben entstandene
Offnung hinaus.

Jetzt konnen die Olpumpenantriebswelle sowie
die Spielausgleichscheibe aus dem Gehause
genommen werden (Abb. 103 und 104)
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Olpumpenzahnrad

3. UBERHOLUNG
3.1 VERTEILER (siehe 5.1.4)

3.2 FUHRUNGSBUCHSEN

Die Olpumpen- und Drehzahlmesserfiih-
rungsbuchsen sind je mit einem Wellendichtring
(innen) und einem Gummiring (aufRen) verse-
hen. Untersuchen Sie beide und tauschen Sie
sie gegebenenfalls aus, um Undichtigkeiten zu
vermeiden.

FUHRUNGSBUCHSEN

nou Ring

Simmerring

3.3 WELLENDICHTRINGE

Uberprifen Sie die Wellendichtringe der.
Kickstarterwelle, der Schaltwelle und der Vertei-
lerwelle und ersetzen Sie sie gegebenenfalls.

4. MONTAGE

Die Montage wird in der umgekehrten Rei-
henfolge wie die Demontage vorgenommen.

4.1 FUHRUNGSBUCHSEN

Wenn Sie die Olpumpen- oder Drehzahl-
messerwellenfiihrungsbuchse eindriicken, ach-
ten Sie darauf, dass Sie nicht die Dichtlippen
der Wellendichtringe beschadigen.

Pressen Sie die Buchsen gemaf der Abb. 106
so tief ein, wie madglich.

4.2 H1 ZUNDZEITPUNKT
¢ Stellen Sie den rechten Kolben auf OT.

¢ Stellen Sie den Rotor wie im Bild gezeigt, auf
die Markierung (T) des Gehauses ein, und
setzen Sie den rechten Seitendeckel auf das
Kurbelgehduse so, dass die beiden Markie-
rungen Ubereinstimmen.

e Bevor Sie den rechten Seitedeckel festzie-
hen, Uberzeugen Sie sich davon, dass die
Zahnrader der Olpumpe und des Verteilers
richtig in ihre zugehodrigen Zahnréder einge-
griffen haben.

Das vorgeschriebene Anzugsdrehmoment der
Getriebedlablassschraube betragt 50-71 Nm
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KRAFTUBERTRAGUNG TEIL 1 ;.

KUPPLUNG :.

Mit Hilfe der Kupplung kann die Motorleistung
zum Hinterrad jederzeit unterbrochen werden,
um anzufahren, anzuhalten, und zu schalten.

Trennt die Kupplung nicht gut, wird das Schal-
ten erschwert und das Getriebe kdnnte Scha-
den nehmen. Rutscht die Kupplung dagegen,
wird die Kraftibertragung vermindert, aul3er-
dem konnen Motor und Kupplung Uberhitzen.
Die Eigenschaften einer Olbadkupplung sind
direkt von der Viskositat, dem Olstand und der
Schmierfahigkeit des benutzten Oles (die bei
langerer Benutzung abnimmt) abhéangig. Die
Kupplung kann rutschen und nicht richtig tren-
nen. Deshalb sollte nur die richtige Olmenge
des vorgeschriebenen Oles verwendet werden.
Die Olwechsel sollten in stetigen Intervallen
durchgefiihrt werden. Die Kupplung verbindet
bzw. unterbricht den Kraftschluss des Motors
mit Hilfe von Reibscheiben, die durch Feder-
kraft auf Stahlscheiben gepresst werden, so
dass je nach dem, wie viel Kraftschluss bendgtigt
wird, mehr oder weniger Reibung entsteht.
Deshalb muss auf erlahmte oder verschieden
starke Federn, sowie auf verschlissene Reib-
scheiben geachtet werden.

Falls der Kraftschluss zu plétzlich hergestellt
wird, was das Fahren sehr geféahrlich macht,
sollten Kupplungszug und Kupplungsdruck-
stange auf Leichtgéngigkeit Gberprift werden.

1. AUFBAU

1.1 KUPPLUNG

Die Abbildungen 109 und 110 zeigen Exp-
losionszeichnungen der Kupplungen wie sie in
den Modellen H1 und H2 verwendet werden.
Beide Kupplungen sind sogenannte Olbadkupp-
lungen mit 7 Reibscheiben und 8 Stahlschei-
ben. Damit die Kupplung sauber trennt, sind
zwischen je einer Reib- und Stahlscheibe Fe-
derringe eingebaut. Der Kupplungskorb ist mit
Stahlnieten, die durch Gummielemente gehen,
an seinem drehzahlmindernden Zahnrad befes-
tigt. Der Kupplunskorb der H2 hat auR3en, in
Hohe der ersten Reibscheibe, einen Stahlring,
der verhindern soll, dass sich der Kupplungs-
korb durch Fliehkraft ausdehnt.

KUPPLUNG H1
Buchse

Kupplungskern

Nadellager

Reibscheibe Druckspitze

KUPPLUNG H2

Kupplungskerb Reibscheibe

Nadellager

Kupplungskern

Stahlscheibe Stahlring Druckpilz

10 l".}‘-‘- &

an

Federteller
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1.2 KUPPLUNGSEINRUCKMECHANISMUS

Die Abbildung 111 stellt eine Explosions-
zeichnung des Kupplungseinriickmechanismus
dar. Die Kupplungsschnecke ist aus Nylon her-
gestellt. In den Kupplungseinriickhebel ist ein
Gewinde fir die Kupplungseinstellschraube
eingeschnitten, die die Bewegung des Kupp-
lungseinriickhebels auf den kurzen Kupplungs-
druckstift Ubertragt. Dieser gibt die Bewegung
an den langen Kupplungsdruckstift sowie den
Kupplungsdruckpilz weiter. Die beiden Kupp-
lungsdruckstifte sowie der Kupplungsdruckpilz
befinden sich im Inneren der Getriebeein-
gangswelle

2. WIRKUNGSWEISE

Der Kraftschluss von der Kupplungswelle
zum Getriebe wird von den verschiedenen
Kupplungsscheiben gesteuert. Bei eingeriickter
Kupplung bt die Kupplungsdruckplatte durch
die Kraft der Kupplungsfedern auf die Reib- und
Stahlscheiben einen starken Druck aus.

Durch die so entstehende Haftreibung zwischen
den verschiedenen Kupplungsscheiben wird die
Drehbewegung des Kupplungskorbes auf die
verzahnte Kupplungsnabe Ubertragen.

Der Kraftschluss wird also folgendermafen
tibertragen:

Kurbelwelle — Primaribersetzung — Kupp-
lungskorb — Kupplungsreibscheiben — Kupp-
lungsstahlscheiben — Kupplungsnabe —Ge-
triebeeingangswelle.

Der Kupplungseinriickmechanismus arbeitet
wie folgt: Der Kupplungseinriickhebel wird vom
Kupplungszug bewegt. Durch diese Bewegung
und die beiden Kupplungsdruckstifte sowie den
Kupplungsdruckpilz und die Kupplungsdruck-
platte, wird eine Kraft, die der der Kupplungs-
druckfedern entgegenwirkt, ausgeibt, so dass
die Haftreibung zwischen den verschiedenen
Kupplungsscheiben vermindert und der Kraft-
schluss von Kupplungskorb zu Kupplungsnabe
unterbrochen wird.

KUPPLUNGSEINRUCKMECHANISMUS

Sicherungsmutter

Stellschraube

Schnecke

)

Druckstift A

Druckstift B

Simmerring

Einriickhebel

KUPPLUNG

Zahnrad Nabe Federring Reibscheibe @
Korb NN Stahlscheibe
NN ) | . ] i
A
Niete l{ |
Federplatte
e s, P

Gummidédmpfer

Nadellager

Buchse

] \ l 5 h Federkorbh

Feder

-

|

™

Bolzen

Getriebewelle

Druckstange

Druckpilz

2]

£ Nl 1
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3. DEMONTAGE

3.1 KUPPLUNG

Entfernen Sie die funf Halteschrauben und
die Kupplungsfedern mit ihren Hilsen sowie die
Kupplungsdruckplatte. (und H2 Stahlring).

Nehmen Sie die Reibscheiben, die Stahlschei-
ben und die Stahlringe aus dem Kupplungskorb
heraus.

Ziehen Sie den Kupplungsdruckpilz aus der
Kupplungsnabe heraus.

(Bei der H2 befindet sich zwischen dem langen
Kupplungsdruckstift und dem Kupplungsdruck-
pilz eine Stahlkugel.)

Halten Sie mit Hilfe eines Spezialwerkzeuges
den Kupplungskorb mit der Kupplungsnabe fest
und entfernen Sie die Haltemutter der Kupp-
lungsnabe.

Blockierwerkze ..
b - .\. o .‘.' 3

Nehmen Sie die Sicherungsscheibe, die Unter-
legscheibe, die Kupplungsnabe, die Spielaus-
gleichscheibe und den Kupplungskorb in dieser
Reihenfolge von der Getriebeeingangswelle ab.
Entfernen Sie zuletzt die Buchse und die Unter-
legscheibe.

3.2 KUPPLUNGSDRUCKSCHNECKE

Entfernen Sie die beiden Schrauben und
nehmen Sie die Kupplungsschnecke aus dem
Kurbelgehause heraus.
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Ziehen Sie die beiden Kupplungsdruckstifte
heraus.

HINWEIS:
Um die Fuhrungsbuchse oder. den Wellendicht-
ring der Kupplungsdruckstifte auszutauschen
muss das Kurbelgehause gedffnet werden.

4. UBERHOLUNG

4.1 KUPPLUNGSFEDERN

Wird die freie Lange der Kupplungsfedern
kdrzer, dann ist ihre Spannung vermindert, und
die Kupplung wird unter Umstanden durchrut-
schen. Sind die einzelnen Kupplungsfedern
verschieden lang, wird die Kupplung nicht rich-
tig trennen.
Messen Sie die freie Lange der Kupplungsfe-
dern nach und tauschen Sie diejenigen aus, die
aullerhalb der Toleranzgrenze liegen (Tabelle
12).

Tabelle 12: Federlange

Modell Standard Limit
H1 36,0 mm 34,0 mm
H2 32,0 mm 30,0 mm

4.2 KUPPLUNGSREIBSCHEIBEN
Untersuchen Sie den Belag auf Verschleild
und Beschadigung.

Messen Sie die Starke der Reibscheiben nach
und tauschen Sie die, die auf3erhalb der vorge-
schriebenen Toleranzgrenze liegen oder un-
gleich abgenutzt oder offensichtlich beschadigt
sind, aus (Tabelle 13).

REIBSCHEIBENDICKE @

Tabelle 13: Reibscheibendicke

Modell Standard Limit
H1 2,8+0,1 mm 2,5 mm
H2 2,8+0,1 mm 2,5 mm

4.3 REIBSCHEIBENSPIEL

Messen Sie den Abstand (B) zwischen den
Vorspringen der Reibscheiben und dem Kupp-
lungskorb. Ist der Abstand zu grof3, hat dies
Geréausche zur Folge, ist er zu klein, wird die
Kupplung nicht richtig trennen.

REIBSCHEIBENSPIEL @

Kupplungskorb Reibscheibe

Tabelle 14: Reibscheibenspiel

Modell Standard
H1 0,10 - 0,40 mm
H2 0,9-0,40 mm
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4.4 KUPPLUNGSKORB

Untersuchen Sie das Zahnrad des Kupp-
lungskorbes auf Beschadigungen. Je nachdem,
wie stark es beschadigt ist, kann es entweder
mit einem Schleifstein ausgebessert oder aus-
getauscht werden.

4.5 NADELLAGER

Untersuchen Sie das Nadellager und seine
Buchse, wie im Bild gezeigt, auf Spiel (Abb.
124). Zuviel Spiel oder Beschadigungen des
Lagers bzw. der Buchse, hat Kupplungsgerau-
sche zur Folge.

£ i
'-

4.6 KUPPLUNGSSCHNECKE

Stecken Sie die beiden Teile der Kupp-
lungsschnecke ineinander, bewegen Sie sie
und prifen Sie das Spiel. Zuviel Spiel, Risse
oder andere Beschadigungen verhindern ein-
wandfreie Betatigung der Kupplung. Sollte dies
der Fall sein, missen die beiden Teile der
Kupplungsschnecke zusammen ersetzt werden.

@

Aussengewinde o
: el Innengewinde
R

HINWEIS:
Untersuchen Sie die beiden Kupplungsdruck-
stifte auf eventuelle Beschadigungen und neh-
men Sie gegebenenfalls nétige Korrekturen vor
oder tauschen Sie die beiden Kupplungsdruck-
stifte aus. Untersuchen Sie ebenso die Kupp-
lungseinstellschraube auf Verschlei3. Kann
man mit ihr kein Kupplungsspiel mehr einstel-
len, wird die Kupplung nicht trennen.

5. MONTAGE

Die Montage wird in der umgekehrten Rei-
henfolge wie die Demontage vorgenommen.

ACHTUNG:

Die Kupplungsschnecke kann nur komplett
in das Kurbelgehdause montiert werden, wo-
bei darauf zu achten ist, dass der Winkel
des Kupplungseinriickhebels stimmt und
dass die beiden Schrauben der Kupplungs-
schnecke gleich fest angezogen sind.
Achten Sie bei der H2 darauf, dass zwischen
dem langen Kupplungsdruckstift und dem
Kupplungsdruckpilz die Stahlkugel einge-
legt werden muss. Setzen Sie die Kupp-
lungsdruckplatte so auf den Kupplungs-
korb, dass der Pfeil auf der Kupplungs-
druckplatte mit der Markierung auf dem
Kupplungskorb libereinstimmt.
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PRIMARANTRIEB :..

Der Primarantrieb wird von einem Zahnrad links
auf der Kurbelwelle und einem am Kupplungs-
korb gebildet.

1. DEMONTAGE

Entfernen Sie die Halteschraube mit
Sprengring und nehmen Sie den Olpumpenan-
trieb mit Sicherungsblech ab.

e 4 .:'Q?

¥ -

8 3. Olpumpenantrieb 14 ‘

1

1WE;

Begradigen Sie die umgefalzte Kante des Si-
cherungsblechs des Priméarzahnrades.

Montieren Sie vorubergehend Kupplungskorb
und Kupplungsnabe, blockieren Sie mit Hilfe
eines Spezialwerkzeuges die Kurbelwelle und
entfernen Sie die Haltemutter des Primarzahn-
rades.

H1: Nehmen Sie Sicherungsblech, Verteileran-
trieb und Priméarzahnrad ab.

{ Primirzahnrad

&t

H2: Entfernen Sie Sicherungsblech und Pri-
marzahnrad.

Nehmen Sie die Passfeder aus ihrem Sitz im
Kurbelwellenzapfen.

2. UBERHOLUNG

Untersuchen Sie die Zahne des Primar-
zahnrades auf Beschadigungen. Um Laufge-
rausche zu verhindern, kénnen kleinere Korrek-
turen mit einem Schleifstein vorgenommen
werden. Bei groBeren Beschadigungen muss
das Primarzahnrad ausgetauscht werden.
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Schleifstein_*

3. MONTAGE

Die Montage wird in der umgekehrten Rei-
henfolge wie die Demontage vorgenommen.

HINWEIS:
Setzen Sie das Primarzahnrad so auf den Kur-
belwellenzapfen auf, dass seine Kerbe Uuber
dem Keil im Kurbelwellenzapfen zu liegen
kommt.

Setzen Sie das Sicherungsblech so auf das
Primarzahnrad auf, dass sein Vorsprung im
Loch des Primarzahnrades festgehalten wird.
Ziehen Sie die Haltemutter gut an, und biegen
Sie das Sicherungsblech Uber eine Flanke der
Haltemutter.
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SCHALTMECHANISMUS ;.

Der &uBere Schaltmechanismus dreht die
Schaltwalze, damit Gangwechsel stattfindet.
Die Bewegung des Schalthebels wird mit Hilfe
des Schaltwalzenhebels auf die Schaltwalze
Ubertragen. Auf ihr sind im gleichen Abstand
Stifte, in die der Schaltwalzenhebel eingreift,
angebracht. Bei jedem Schaltvorgang werden
die Stifte (und damit die Schaltwalze) gleich
weit gedreht. Dies wird auch erreicht, indem der
Schaltwalzenhebel bei jedem Gangwechsel an
einem Stift, der durch ein Fenster in den Schalt-
walzenhebel hineinragt, anschlagt, so dass sich
die Schaltwalze bei jedem Schaltvorgang ge-
nau gleich weit dreht.

Wird die Schaltwelle bei Gangwechseln in un-
gleichen Intervallen gedreht, rasten die Gange
nicht richtig ein, die Zahnrader des Getriebes
werden beschadigt, und der Motor kdnnte
Uberdrehen, was andere Beschadigungen zur
Folge hatte.

Nach dem Schalten wird die Schaltwalze durch
den Setzhebel in ihrer Lage gehalten, da sonst
der Gang herausspringen konnte. Damit sich
die Schaltwalze nicht seitlich verschieben kann,
wird sie durch eine Fihrung, die im Kurbelge-
h&éuse angebracht ist, gelenkt.

1. ARBEITSWEISE

Die Auf- bzw. Abbewegung des Schalthe-
bels wird Uber die Schaltwelle auf den Schalt-
walzenhebel, der die Schaltwalze dreht, Uber-
tragen. Durch die Drehbewegung der Schalt-
walze werden die Schaltgabeln, die mit ihrem
offenen Ende die Getriebezahnrader zum
Gangwechsel mithehmen, durch eine Fihrung
in der Schaltwalze seitlich bewegt. Wird der
Schalthebel losgelassen, wird er und der restli-
che Schaltmechanismus durch eine Feder in
seine Ruhestellung gedriickt. Bei der H-
Baureihe liegt der Leerlauf unter dem 1.Gang
(bis 75er Modell).

SCHALTSCHEMA

H1, H2 KH500
5.Gang { 5.Gang {
4.Gang {1t 4.Gang {1t
3.Gang {1t 3.Gang {1t
2.Gang {1t 2.Gang {1t
1.Gang 1t Neutral {1
Neutral t 1.Gang t

AURERER SCHALTMECHANISMUS

€

Positionierungsblech

Schalthebelarm

Riickholfeder
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2. DEMONTAGE

Losen Sie den Schaltwalzenhebel von den
Schaltwalzenstiften und ziehen Sie den gesam-
ten Schaltmechanismus aus dem Kurbelgehau-
se heraus.

& -
e &8

Entfernen Sie die Kreuzschlitzschraube und
nehmen Sie den Raster mit seiner Feder ab.

Entfernen Sie die Fllhrung der Schaltwalze.

3. UBERHOLUNG

3.1 SCHALTHEBELRUCKSTELLFEDER

Uberpriifen Sie die Spannung der Riick-
stellfeder und tauschen Sie sie aus, falls sie
schwach oder beschadigt sein sollte. Eine-
schwache Feder kann den Schalthebel nicht in
seine Ruhestellung zurtckfuhren.

Riickstellfeder

Schaltungshebel

Schalthebel
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3.2 FEDER DES SCHALTAUTOMATEN

Tauschen Sie die Feder aus, falls sie
schwach oder beschadigt sein sollte, da eine
schwache Feder den Schaltautomaten nicht
gegen die Stifte der Schaltwalze driicken kann.
AuRerdem wiirde die Stabilitat der Schaltwalze
unter einer schwachen Feder leiden.

4. MONTAGE

Die Montage wird in der umgekehrten Rei-
henfolge wie die Demontage vorgenommen.
Uberzeugen Sie sich davon, dass alle Federn
richtig eingehangt sind.

HINWEIS:
Der Anschlag des Schaltautomaten ist in die
untere Halfte des Kurbelgehduses einge-
schraubt. Lockert er sich, legt der Schaltauto-
mat nicht die fir jeden korrekten Gangwechsel
notige Entfernung zurtick. Sichern Sie den An-
schlag deshalb besonders sorgfaltig mit der
vorgesehenen Kontermutter.

HINWEIS:
Um zu verhindern, dass sich die Fuhrung der
Schaltwalze lockert, wird die Kreuzschlitz-
schraube nach dem Anziehen durch einen Kor-
nerschlag auf ihren Rand gesichert.

U
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KURBELTRIEB ::

KURBELGEHAUSE s

Das Kurbelgehause ist aus einer Aluminiumle-
gierung gegossen. Es besteht aus zwei hori-
zontal teilbaren Hélften, die mit Hilfe von zwei
Passstiften aufeinander gesetzt und mit Steh-
bolzen und Muttern zusammengeschraubt wer-
den. Die beiden Halften werden mit einer flissi-
gen Dichtung abgedichtet. Das Benzin-
Luftgemisch wird aus den Vergasern in das
Kurbelgehduse gesaugt, wo es vorkomprimiert
wird, bevor es in den eigentlichen Verbren-
nungsraum eintritt.

Aus diesem Grunde mussen bei mehrzylindri-
schen Zweitaktmotoren die einzelnen Kurbel-
kammern durch Wellendichtringe auf der Kur-
belwelle druckdicht abgedichtet werden.
Wellendichtringe befinden sich auch auf den
linken Seiten der Getriebeein- und Ausgangs-
welle. In Hohe des Getriebes befindet sich im
Kurbelgehause eine Entliiftung, um fir das sich
bei Warme ausdehnende Getriebedl einen
Druckausgleich zu schaffen. Die Hauptlager
werden mit Ol, das durch Olbohrungen inner-
halb der oberen Hélfte des Kurbelgehauses
fliel3t, versorgt. Achten Sie bei der Montage
darauf, dass diese Olbohrungen nicht verstopft
werden.

KURBELGEHAUSE

Obere Gehdusehdlfte

Untere Gehadusehilfte
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1. DEMONTAGE

Entfernen Sie das Abtriebswellendlleitblech.

Stellen Sie das Kurbelgehduse auf den Kopf
und schrauben Sie die Muttern und Stehbolzen
ab.

Schlagen Sie mit einem Plastikhammer leicht
auf die untere Halfte des Kurbelgehauses, da-
mit alle Wellen bei der Demontage in der obe-
ren Halfte zu liegen kommen.

ACHTUNG:

Die beiden Gehédusehilften konnen erst ge-
trennt werden, nachdem die Kupplungs-
schnecke entfernt wurde.

Die Demontage des Kurbelgeh&duses ermdglicht
direkten Zugang zu Kurbelwelle, Getriebe,
Kickstartermechanismus, Schaltwalze usw.

2. UBERHOLUNG

2.1 OLBOHRUNGEN
Untersuchen Sie die Olbohrungen auf Ver-
stopfung und blasen Sie sie mit Pressluft aus.
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2.2 ENTLUFTUNG

Untersuchen und reinigen Sie die Entlif-
tung in derselben Weise wie die Olbohrungen.
Wird die Entliftung verstopft, baut sich im Ge-
triebe ein Oldruck auf, was zur Folge hat, dass
zwischen der Ritzelabdeckung und dem Kur-
belgehause Ol austritt.

3. MONTAGE

Die Montage wird in der umgekehrten Rei-
henfolge wie die Demontage vorgenommen.

ACHTUNG:

Um die Gehdusehalften ganz dicht zu be-
kommen, miissen ihre Dichtflachen sorgfal-
tig mit einem Losungsmittel gereinigt wer-
den. Danach wird auf die untere Gehduse-
hdlfte eine fliissige Dichtung aufgetragen.
Die Muttern der Stehbolzen werden von in-
nen (der Mitte des Kurbelgehauses) nach
auBen mit dem in der Tabelle vorgeschrie-
benen Drehmoment festgezogen.

Achten Sie darauf, dass die Wellendichtrin-
ge im richtigen Winkel zum Kurbelgehause
sitzen und dass sie nicht iiber den Rand des
Kurbelgehduses hinausragen.

Tabelle 15: Anzugmomente

Gewinde o Drehmoment
M 8 22 — 27 Nm
M 6 8- 10 Nm
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KURBELWELLE 32

Die Auf- und Abbewegung des Kolbens wird mit
Hilfe der Kurbelwelle in eine Drehbewegung
umgesetzt. Durch die hohen anfallenden Kréfte,
haben falsches Spiel und/oder schlechter
Rundlauf Beschadigungen am Kurbelgehéause,
den Hauptlagern, sowie starke Vibrationen und
mangelhafte Motorleistung zur Folge. Es ist
deshalb fiir die Lebenserwartung des Motors
wichtig, dass alle anfallenden Reparaturen am
Kurbeltrieb sobald wie mdglich vorgenommen
werden. Jedoch muss bei der Montage einer
Kurbelwelle sehr exakt vorgegangen werden.
Es muss das Spiel des unteren Pleuelauges,
der genaue Einbauwinkel des Pleuels, sowie
der Druck mit dem der Hubzapfen eingepresst
werden muss, ermittelt werden. Nach erfolgter
Montage muss die Welle ausgewuchtet werden.
Daraus folgt, dass fir die Reparatur und Mon-
tage einer Kurbelwelle nicht nur eine hydrauli-
sche Presse nebst anderem Spezialwerkzeug,
sondern auch ein hohes Mafl3 technischen Wis-
sens vorhanden sein muss.

Dieses Handbuch behandelt nur die Art und
Weise, in der die Kurbelwelle vermessen wer-
den kann. Sollten Teile der Kurbelwelle aul3er-
halb einer vorgeschriebenen Toleranz sein oder
sollte eine Uberpriifung eine notwendige Repa-
ratur ergeben, so muss die Kurbelwelle kom-
plett ausgetauscht werden.

1. DEMONTAGE

Schlagen Sie ganz leicht mit einem Plastik-
hammer auf die Enden der Kurbelwelle und
heben Sie diese aus der oberen Gehausehélfte
heraus.

2. UBERPRUFUNG

2.1 PLEUELVERZUG

Sind Kolben, Kolbenringe und Zylinder un-
gleichmaRig verschlissen, und ist zusammen
mit den anderen Motorgerdauschen ein schla-
gendes Gerausch zu héren, dann ist vermutlich
das Pleuel verzogen. Uberpriifen Sie dies, in-
dem Sie zunéchst ein genau passendes. Rohr
in das obere Pleuelauge einfihren. Stellen Sie
auf eine plane Platte zwei Prismen, auf die Sie
die Kurbelwelle so legen, dass das entspre-
chende Pleuel herunterhangt. Messen Sie mit
Hilfe einer Messuhr die Entfernungen zwischen
den beiden Enden des Rohres und der Platte.
Der Unterschied der beiden Messungen lasst
erkennen, wie weit das Pleuel verzogen ist.

KURBELWELLE
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Uberpriifen Sie ob sich das Pleuel verdreht hat,
indem Sie einfach nachschauen, ob das durch
das obere Pleuelauge eingefiihrte Rohr parallel
zur Kurbelwelle steht.

PLEUELVERZUG @

2.2 VERSCHLEIR DES UNTEREN PLEUEL-

AUGES

Damit sich das Pleuel leicht bewegen lasst,
muss ein gewisses radiales und seitliches Spiel
vorhanden sein. Mit der Zeit, in der das Nadel-
lager und die Ausgleichsscheiben zwischen
dem unteren Pleuelauge und den Kurbelwan-
gen verschleil3en, werden die einzelnen Spiele
grolRer. Bewegen Sie das Pleuel, wie in Abbil-
dung 153 gezeigt, auf und ab. Die Strecke, die
das Pleuel zurlcklegt entspricht dem Radial-
spiel (auch Héhenspiel).

Schieben Sie, um das seitliche Spiel zu mes-
sen, das Pleuel auf eine Seite und messen Sie
mit einer Fihlerlehre die Breite des entstande-
nen Spaltes nach.

Tabelle 17: Axialspiel

Modell Standard Limit
H1 0,40 - 0,50 mm 0,70 mm
H2 0,40 - 0,50 mm 0,70 mm

2.3 RUNDLAUF DER KURBELWELLE

Legen Sie die Kurbelwelle auf mehrere
Prismen und setzen Sie an den vorgeschriebe-
nen Punkten eine Messuhr an. Drehen Sie die
Kurbelwelle langsam und lesen Sie auf der
Messuhr den Rundlauf ab (Tabelle 18).

RADIALSPIEL @

Tabelle 16: Radialspiel

Modell Standard Limit
H1 0,025 - 0,035 mm 0,10 mm
H2 0,023 - 0,04 mm 0,10 mm

RUNDLAUF | @

Tabelle 18: Rundlauf

Modell Standard Limit
H1, H2 Unter 0,040 mm 0,10 mm

2.4 BESCHADIGUNGEN D. KURBELWELLE

Sind infolge von Hitze der Hubzapfen, das
Pleuel, die Ausgleichsscheiben am unteren
Pleuelauge, das untere Nadellager oder die
Kurbelwellenzapfen beschéadigt, wechseln Sie
die komplette Kurbelwelle aus.
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2.5 HAUPTLAGER

Durch Verschlei3 der Hauptlager entwickelt
sich Spiel, das Motorvibrationen zur Folge hat.
Das normale Spiel zwischen Kugel und der
Lagerschale betragt 0,012-0,022 mm. Aber da
es schwierig ist, ein so kleines Spiel zu kontrol-
lieren, reinigen Sie das Lager mit Benzin,
schmieren Sie es, und kontrollieren Sie, ob es
sich sanft und leicht drehen lasst.

Schlagen Sie vorsichtig mit einem Plastikham-
mer auf die einzelnen Kurbelwangen um die
Kurbelwelle richtig in ihre Lagersitze zu legen.

2.6 KURBELWELLENDICHTRINGE

Die vier Kurbelwellendichtringe, einer auf
jeder Seite einer Kurbelwelle, haben die Aufga-
be, die einzelnen Kurbelkammern voneinander
abzudichten. Wird einer der Wellendichtringe
undicht, wird die Vorkompression verringert,
was sich negativ auf die Motorleistung auswirkt.
Untersuchen Sie die Dichtlippen der Wellen-
dichtringe auf Beschadigungen und achten Sie
darauf, dass der auf3ere Rand sauber ist.

3. MONTAGE

Legen Sie die Passringe in ihre Kerbe in
der oberen Halfte des Kurbelgehauses. Legen
Sie die Kurbelwelle so in ihr Geh&use, dass die
Kerbe im &auflleren Lagering des Hauptlagers
um den Passring zu liegen kommt.
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KRAFTUBERTRAGUNG TEIL 2 ..

SCHALTGETRIEBE ;..

Mit Hilfe des Getriebes kann jederzeit die opti-
male Obersetzung fir einen bestimmten Fahr-
zustand, anfahren, beschleunigen, bremsen,
bergauffahren etc. ausgewahlt werden. So wird
die Leistung des Motors am besten genutzt.

1. ARBEITSWEISE

Das Bild stellt das Fiinfganggetriebe, das in
der H Baureihe verwendet wird, dar.

Jede Schaltgabel wird durch einen Stift in ihrer
Nut in der Schaltwalze gehalten und gefihrt.
Die anderen Enden der drei Schaltgabeln sitzen
rittings auf den Flhrungen der Getriebezahn-
rader des dritten, vierten und flinften Ganges.
Je ein Zahnrad des vierten und funften Ganges
sitzt auf der Getriebeausgangswelle. Das eine
des dritten Gangs sitzt auf der Getriebeein-
gangswelle. Durch die Drehbewegung der
Schaltwalze werden die drei Schaltgabeln seit-
lich verschoben und bilden die entsprechenden
Zahnradpaarungen.

GETRIEBEAUFBAU

Schaltgabeln

Mitnahmestifte

/ Kugellager

Ausgangswelle

9

3. Gang

31 xy
Nadellager

2. Gang

GANGSTUFEN

®

SR =
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DARSTELLUNG DES KRAFTSCHLUSSES IN
DEN EINZELNEN GANGSTUFEN

LEERLAUF ———
5 B e —
Sasd g - Fingangswelle |
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2. DEMONTAGE

2.1 GETRIEBEWELLEN

Nehmen Sie die beiden Wellen aus ihren
Lagersitzen in der oberen Kurbelgehausehalfte.
Entfernen Sie die Sicherungsringe und die Na-
dellager sowie die einzelnen Getriebezahnra-
der.

Nadellager g

2.2 SCHALTWALZE
ACHTUNG:

Bevor die Schaltwalze entfernt werden kann,
miissen zuerst ihr Raster und ihre seitliche
Fithrung entfernt werden.

Begradigen Sie die Sicherungsbleche und
schrauben Sie die Fuhrungsstifte der Schaltga-
beln heraus.

Ziehen Sie die Schaltwalze aus dem Gehéause,
wobei Sie die Schaltgabeln von der Schaltwalze
abziehen.

VI fdl * 71T

Verbogene Schaltgabeln haben die gleichen
Symptome wie verschlissene. Tauschen Sie
gegebenenfalls verbogene oder durch Uberhit-
zung beschadigte, an den violetten Anlauffar-
ben erkennbare, Schaltgabeln aus.

3. UBERHOLUNG

3.1 SCHALTGABELN, GETRIEBEZAHNRA-

DER

Durch Verschleil3 der Schaltgabeln, den
Fuhrungen der Getriebezahnrader entwickelt
sich zwischen beiden Spiel, was zur Folge
hat,-- dass die Gange nicht richtig eingelegt
werden kénnen und/oder herausspringen. Die-
ses Spiel wird mit Hilfe einer Fuhlerlehre zwi-
schen den Zinken und der Schaltgabel gemes-
sen. Uberschreitet das Spiel die vorgeschriebe-
ne Toleranz, missen die entsprechende
Schaltgabel und/oder das entsprechende Ge-
triebezahnrad ausgetauscht werden (Tabelle
19).

Fiih erlere

Tabelle 19: Spiel Schaltgabel/Zahnrad

Modell Standard Limit

H1, H2 0,05 -0,25 mm 0,60 mm
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3.2 GETRIEBEZAHNRADER

Die zZahne der Getriebezahnrader dirfen
keine Kerben oder raue Kanten aufweisen. da
dies nicht nur mechanische Gerauschesondern
auch starken Verschlei3 der Ubrigen Getriebe-
zahnrader zur Folge hatte.
Uberpriifen Sie die Zahnrader, bessern Sie
leichte Beschadigungen aus und tauschen Sie
diejenigen aus, die nicht mehr ausgebessert
werden kdnnen.

3.3 WELLENDICHTRINGE

Da sich im Getriebe ein Olvorrat befindet,
haben beschadigte Wellendichtringe auslau-
fendes Ol zur Folge. Untersuchen Sie die Dicht-
lippen auf Beschadigungen und tauschen Sie
eventuell beschéadigte Wellendichtringe aus.

4. MONTAGE

Die Montage wird in der umgekehrten Rei-
henfolge wie die Demontage vorgenommen.
Ordnen Sie die Schaltgabeln, wie im Bild dar-
gestellt, an.

ACHTUNG:

Versichern Sie sich, dass Sie die Passringe
eingebaut haben.

Uberpriifen Sie folgende Spiele:

e Zwischen dem Zahnrad des 2. Gangs-auf der
Getriebeeingangswelle und seinem Lager.

e Zwischen dem Zahnrad des 1. Gangs auf der
Getriebeausgangswelle und seinem Lager.

e Zwischen dem Zahnrad des 2. Gangs auf der
Getriebeausgangswelle und dem Zahnrad
des 4..Gangs auf der gleichen Welle. Ist die-
ser Messwert groer als 0,5 mm, muss eine
Ausgleichscheibe eingesetzt werden.

Bauen Sie diese Ausgleichscheiben nicht ein,
falls sich dadurch die Klauen zweier benachbar-
ter Zahnrader bertihren oder die Welle nur noch
schwer zu drehen ist. Die Teilenummer der
Ausgleichscheibe zwischen den Zahnréadern
des 2. und 4.Gangs lautet 92025-225 und die
fir die beiden anderen Ausgleichscheiben ist
92022-114.
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KICKSTARTER 3.2

Etwa in der Mitte der Kickstarterwelle befindet
sich ein spiralférmig ausgebildetes Zahnrad,
das mit seiner Verzahnung in die innere Ver-
zahnung des Kickstarterzahnrades eingreift.

Die Bewegung des Kickstarters wird auf die
Kickstarterwelle Gbertragen. Durch die spiralen-
férmige Verzahnung wird das Kickstarterzahn-
rad seitlich verschoben, so dass es in das
Zahnrad des 1.Gangs auf der Getriebeaus-
gangswelle eingreift.

KICKSTARTERMECHANISMUS

Federhalteplatte

Feder

Zahnradhalter

Federhalter

Anschla Pedalaufnahme
Zahnrad :}j@ N {

Kicksta!'ter

Pedalfeder

Buchse

Kickstarterwelle

KICKSTARTERFUNKTION

Federhalter

Fiihrung
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1. ARBEITSWEISE

Wird der Kickstarterhebel abwarts gedriickt,

dreht sich die Fihrung der Kickstarterwelle in
Richtung des Pfeils A, das Kickstarterzahnrad
wird in Richtung des Pfeils B verschoben, so
dass es in das Zahnrad des ersten Ganges auf
der Getriebeausgangswelle eingreift. Der Kraft-
schluss vom Kickstarter zur Kurbelwelle wird
also wie folgt geschlossen: Kickstarterwelle,
Kickstarterzahnrad, Zahnrad- des 1.Ganges auf
der Getriebeeingangswelle, Getriebeeingangs-
welle, Kupplung, Primarubersetzung, Kurbel-
welle.
Wenn der Motor anspringt, wird das Zahnrad
auf der Kickstarterwelle in seine Ruheposition
zuriickgeschoben. Wird der Kickstarter losge-
lassen, wird er durch eine Feder, die Uber die
Kickstarterwelle wirkt, in seine Ruhestellung,
wo er von einem Anschlag behalten wird, be-
wegt.

2. DEMONTAGE

Entfernen Sie die Fuhrung der Kickstarter-
feder und die Kickstarterfeder selbst. Nehmen
Sie die beiden Seegeringe und die Halterung
der Kickstarterfeder ab.

Entfernen Sie den Seegering und nehmen Sie
das Zahnrad mit seiner Halterung von der Kick-
starterwellenfiihrung ab.

3. UBERHOLUNG

Uberpriifen Sie das Spiel zwischen den in-
neren Zahnen des Kickstarterzahnrades und
denen des Spiralférmigen. Uberpriifen Sie
ebenfalls, ob sich die beiden Zahnréder leicht
miteinander verdrehen lassen (Abb. 177).

MONTAGEWINKEL KICKSTARTERFEDER

|
Montagewinkel ™

N

_________ 3 Kickstarterwelle
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4. MONTAGE

Die Montage wird in der umgekehrten Rei-
henfolge wie die Demontage vorgenommen.

ACHTUNG:

Uberzeugen Sie sich davon, dass alle Siche-
rungsringe richtig in ihren Kerben liegen.

ACHTUNG:

Beim Einbau der Kickstarterfeder muss auf
den Winkel, den sie mit dem Anschlagshe-
bel bildet, geachtet werden (siehe Abbildung
178, vorherige Seite).

Die Halterung des Kickstarterzahnrades muss
sorgfaltig, wie im Bild dargestellt, in die Vertie-
fung des Kurbelgehauses gesetzt werden. Wird
das unterlassen, wird beim Antreten das Zahn-
rad nicht seitlich verschoben.

Nachdem die Halften des Kurbelgehduses
montiert wurden, muss die Kickstarterfeder
gespannt werden. Schrauben Sie den Anschlag
aus dem Gehdause heraus und driicken Sie den
Kickstarter in Pfeilrichtung 150 Grad nach un-
ten. Drehen Sie den Anschlag herein und las-
sen Sie den Kickstarter los.
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In der H-Baureihe wird die sogenannte Ge-
trenntschmierung verwendet. Das Ol wird hier
nicht, wie sonst Ublich, dem Kraftstoff beige-
mischt, sondern mit Hilfe einer Pumpe aus ei-
nem separaten Tank direkt in den Motor ge-
pumpt, wo es dann gemischt wird.

Die Olmenge entspricht jeweils der Drehzahl
und der Gasstellung. Durch dieses ideale
Schmiersystem wird die Motorleistung gestei-
gert.

Gleichzeitig konnte dadurch; dass das Ol direkt
zu den Haupt- und Pleuellagern geférdert wird,
die Zuverlassigkeit und Lebensdauer angeho-
ben werden

OLVERSORGUNG 35

1. OLVERSORGUNG H1/H2

Die Abbildung 181 zeigt den Weg des Oles
innerhalb des Motors. Die Olpumpe pumpt das
Ol durch Ventile zu den drei Hohlschrauben
hinter den Zylindern. Die eine Olbohrung fiihrt
zum Einlasskanal, wo das Ol dem Kraftstoff
beigemischt wird, die andere Olbohrung fiihrt
unterhalb der Hohlschraube in das Kurbelge-
hause wo es Uber die Kurbelwellenlager den
Hubzapfen und die Pleuellager schmiert.

UBERSICHT OLVERSORGUNG

=1 0l

Zylinder

Olschleuderblech

Nadellager
Hubzapfen

|_
Hauptlager : ﬁ%

.guwi |

2. OLVERSORGUNG H2-B/C

Abbildung 450 stellt die Olbohrungen der
H2 dar. Das Ol wird durch einen Schlauch von
dem Tank zur Olpumpe gefiihrt. Von der OI-
pumpe wird das Ol zu den Vergasern und Zy-
lindern gepumpt. Zu den Schwimmerkammern
der Vergaser fihren drei Schlauche. Dort wird
das Ol dem Kraftstoff beigemischt. Eine der drei
Leitungen wird in drei andere aufgeteilt. Sie
leiten das Ol Uber drei hinter den Zylindern
angebrachte Kontrollventile zu den unteren
Pleuelaugen, den Haupt lagern und dem Hub-
zapfen, in dieser Reihenfolge. Eine Kerbe im
unteren Pleuelauge ermoglicht den Olfluss zu
den Hubzapfen und den, Hauptlagern. Eine
Bohrung im Uberstromkanal des Kurbelgeh&u-
ses ermdglicht die Schmierung der rechten
Hauptlager.

Beim Uberstromtakt flieRt ein Teil des (ber-
stromenden Benzin-Olgemisches (das natiirlich
auch Luft enthalt) durch diese Bohrung zu den
rechten Hauptlagern, um sie zu schmieren.
Wird der Motor abgestellt, verfliichtigt sich der
Kraftstoff aus dem Ol, das durch Adhé&sion an
den Wanden des Uberstromkanals durch die
Bohrungen zu den Lagern flief3t.

Ein Teil des angesaugten Benzin- Olgemi-
sches, das nicht richtig mit Luft versetzt ist,
kondensiert an den Wéanden des Kurbelgehau-
ses, der Kurbelwange, usw. Es sammelt sich
als Flussigkeit auf dem Boden des Kurbelge-
hauses. Bei Drehzahlerhéhung wirde diese
Flissigkeit im Kurbelgehduse herumgeschleu-
dert werden und durch die Uberstromkanéle in
den Zylinderkopf gelangen, was zu Gemisch-
Uberfettung und UbermaRiger Rauchentwick-
lung fuhren wirde.

Dieses Problem wurde dadurch gel6st, dass
man am Unterteil des Kurbelgeh&uses ein zwei-
tes Ventil anbrachte. Das angesammelte Ben-
zin-Olgemisch kann durch dieses Ventil zu den
Hauptlagern, die damit geschmiert werden,
gefiihrt werden. Das Benzin-Olgemisch wird
von der Kurbelwange auf die Lasche auf dem
Grunde des Kurbelgehduses geschleudert.
Dadurch wird ein Teil des angesammelten Ge-
mischs, durch das Ventil aus dem Kurbelge-
héuse hinausgedrickt. Durch eine Bohrung
wird es zu den Hauptlagern und den unteren
Pleuelaugen geleitet.

TEIL 3 « ABSCHNITT 5 « KAPITEL 1 « SEITE 87

3.51 -87



SCHMIERSYSTEM

OLVERSORGUNG H2-B/C
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Olschlauch

Ventil
Hohlschraube
Vordere Kammer
Verbindungsstange
Dichtung
Kugellager
Rollenlager
Kugellager
Dichtung
Kurbelwange
Kurbelwelle
Ventil
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OLPUMPE ;5.

1. ARBEITSWEISE

Die Drehzahl der Kurbelwelle wird von dem
Olpumpenantrieb, der auf dem rechten Kurbel-
wellenstumpf sitzt, und dem Olpumpenritzel,
das die Olpumpenwelle antreibt, herabgesetzt.
Auf dem Ende der Olpumpenwelle befindet sich
eine Schnecke, die in das Schneckengewinde
des Pumpenkolbens eingreift. Eine Feder
driickt den Mitnehmer, im folgenden Steuerven-
til genannt, auf den Pumpenkolben. Auf diese
Weise wird der Pumpenkolben mit seinem ein-
geschnittenen Profil auf die Nockenwelle ge-
drickt, was zur Folge hat, dass jede Rotation
des Pumpenkolbens von einer oszillierenden
Bewegung begleitet wird. Das Steuerventil, das
durch eine Art Nut und Federverbindung mit
dem Pumpenkolben verbunden ist, macht diese
Bewegung, um das Ol zu férdern, mit. Das Pro-
fil des Pumpenkolbens besteht aus zwei Erho-
hungen und einem Anschlagstift. Bedingt durch
die zwei Erhéhungen wird jede Umdrehung des
Pumpenkolbens von zwei Kolbenhiiten, d.h.
zwei Auf- und zwei Abbewegungen, begleitet.
Die geforderte Olmenge ist von der Lange des
Hubes sowie der Drehzahl des Pumpenkolbens
abhangig. Die Drehzahl wird von der Kurbelwel-
le, die Lange des Hubes wird vom Gasgriff Uber
den Olpumpenzug und der Nockenwelle inner-
halb der Olpumpe beeinflusst.

2. PUMPENKOLBEN, NOCKENWELLE

Der Olpumpenhebel ist tber den Olpum-
penzug mit dem Gasgriff verbunden. Wird der
Gasgriff gedreht, bewegt der Olpumpenhebel
die Nockenwelle. Steht die Nockenwelle wie in
Abbildung D, kann der Anschlag des Pumpen-
kolbens die Nockenwelle nicht beruhren; der
Pumpenkolben kann die ganze Tiefe seines
Profils nutzen, so dass der langste Hub (x), im
Bild durch zwei Pfeile angedeutet, fur Vollgas
zur Verfligung steht.

FUNKTION PUMPENKOLBEN

Anschlag

Pumpenhebel
Kolben Kolbenhub

Minimale Gasstellung

Maximale Gastellung

NOCKENPROFIL Y

L

Aufwirtshub
Drehrichtung v “

Abwartshub

3. VENTILMUFFE

Die Ein- und Auslasskanale werden durch
das Steuerventil in der Muffe gesteuert. Die
Muffe ist gegen Verdrehung durch einen Stift
gesichert. Die Muffe weist drei Satze a zwei
Locher auf. Je zwei Locher liegen sich gegen-
Uber, damit je eine halbe Umdrehung des Pum-
penkolbens einen Takt zur Folge hat.

Befindet sich die vordere Nut R am Auslasska-
nal des mittleren Zylinders oder des linken Zy-
linders T, dann wird aus der vorderen Kammer
Ol in einen dieser beiden Kanile gepumpt.
Jeder dieser beiden Zylinder erhélt bei jedem
zweiten Arbeitstakt bzw. einmal pro Umdrehung
des Pumpenkolbens einen Schub Ol. Befindet
sich die hintere Nut P des Steuerventils auf
Hohe einer der beiden Auslasskandle J, wird in
den Raum W zwischen Muffe und Gehause Ol
gepumpt. Von dort flieRt es Uber den Auslass-
kanal K zum rechten Zylinder. Dieser bekommt
zweimal pro Pumpenkolbenumdrehung, also
bei jedem Arbeitstakt, einen Schub OlI, aber die
hintere Pumpenkammer ist nur halb so grof3
wie die vordere, so dass alle Zylinder gleich
versorgt werden.

Der mittlere Kanal D liegt am Einlasskanal C
der Olpumpe und ist mit dem Kanal E durch
eine Nut in der Muffe verbunden. Einmal pro
Takt, wenn die Nuten P und R des Steuerven-
tils mit den Kanalen D und E Ubereinstimmen,
werden die beiden Kammern F und M mit Ol
gefillt.
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AUFBAU DER OLPUMPE
A. Beginn des Ausstolles

Vordere Pumpenkammer
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B. Beginn des Ansaugens
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4. PUMPENTAKTE

OLFLUSSVERLAUF: ANSAUGEN

OpaOn©

OLFLUSSVERLAUF: AUSSTOREN

(89a

4.1 ABWARTSHUB

Beim Abwaértshub des Pumpenkolbens wird
der Raum B zwischen dem Profil des Pumpen-
kolbens und dem Einlass vergrof3ert, so dass
bei A Ol gesaugt wird. Beim Abwartshub wird
der Raum B verkleinert und der Raum H, der
einen Kolben .und die Feder des Pumpenkol-
bens enthélt, getffnet. Der Raum der Pumpen-
kammer wird durch einen beweglichen Kolben
vergroRRert. Das Steuerventil wird durch Feder-
druck aus der Muffe in den Zylinder des Pum-
penkolbens geschoben, aber da der innere
Durchmesser des Zylinders grofRer ist als das
Steuerventil, entsteht ein weiterer Raum (die
vordere Pumpenkammer).

Durch den Unterdruck dieser sich ausdehnen-
den R&ume in Verbindung mit dem komprimier-
ten Ol in Raum B, wird das Ol durch die Leitung
C in Pfeilrichtung gepumpt. Das so gepumpte
Ol tritt in L in die Kammer H ein. Die hintere
Kammer F wird tber den Kanal D (bzw. Kanal
E bei der anderen halben Umdrehung), die Nut
P des Steuerventils und den Kanal W, im Inne-
ren des Steuerventils, versorgt. Die vordere
Kammer M erhélt ihr Ol durch den Kanal E
(bzw. D), die Nut R und den Kanal G im Steu-
erventil.
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4.2 AUFWARTSHUB

Wahrend der Pumpenkolben seinen Auf-
wartshub beginnt, deckt sich die Nut P mit dem
Kanal J (oder seinem Pendant auf der gegenu-
berliegenden Seite) und die Nut R deckt sich
entweder mit dem Kanal S oder T in der Muffe.
Der Pumpenkolben drickt das Steuerventil
zuriick in die Muffe, gleichzeitig wird die vorde-
re Kammer M geschlossen, so dass Uber den
Kanal G und der Nut R Ol entweder zum mittle-
ren oder zum linken Zylinder geférdert wird.
Gleichzeitig druckt der Pumpenkolben auf den
Kolben der hinteren Kammer F, deren Raum so
verkleinert wird. Das Ol verlasst die Kammer
Uber den Kanal N und flieRt in den Raum W
zum Auslasskanal K des rechten Zylinders. Das
Ol in der Kammer H flieRt in Punkt L zuriick in
den Einlasskanal und dient der Pumpe zur Ei-
genschmierung und zur Kompensierung uner-
winschter Druckschwankungen.

4.3 KONTROLLVENTILE

Die Kontrollventile 6ffnen, wenn der Druck
0,3 kg/cm? Ubersteigt, in Pfeilrichtung so, dass
das Ol nur in einer Richtung flieRen kann.

KONTROLLVENTILE
J
ﬁ Kugel

Wird der Motor - und damit die Olpumpe - ab-
gestellt, verhindern die Kontrollventile, dass Ol
in die Pumpe zurticklaufen kann. Die Demonta-
ge der Kontrollventile sollte vermieden werden,
da bei falscher Montage das OI, wenn (ber-
haupt, nicht in den richtigen Mengen fliel3t, wo-
durch der Motor beschadigt werden konnte.
Zum Reinigen der Kontrollventile sollte ein L6-
sungsmittel verwendet werden. Auf keinen Fall
durfen die Kontrollventile mit Pressluft ausge-
blasen werden, da dies die Druckfeder bescha-
digen wirde und das Kontrollventil daraufhin
seine Funktion nicht mehr ordnungsgemaf
erfillen koénnte.

5. UBERPRUFEN UND EINSTELLEN
DER OLPUMPE
5.1 ENTLUFTEN
Werden die Olpumpe oder ihre Leitungen
demontiert, dringt in dieselben Luft ein und
verhindert spater den Olfluss.

Bevor der Zufiihrungsschlauch auf die Olpumpe
montiert wird, ist darauf zu achten, dass sich in
ihm keine Luft mehr befindet. Die Leitungen,
durch die das Ol zu den einzelnen Zylindern
gelangt, werden entliiftet, indem man den Motor
unterhalb von 2000 U/min laufen lasst und mit
der Hand den Olpumpenhebel auf Vollgasstel-
lung (max. Pumpenkolbenhub) hélt, durch das
Ol aus den Leitungen gedriickt ist. Erscheinen
immer wieder Luftblasen in einer der drei Ollei-
tungen, Uberprifen Sie die Anschlisse der
Olleitungen an der Olpumpe, an den Hohl-
schrauben im Motor und die Sitze der Hohl-
schrauben.

5.2 OLPUMPENHEBELEINSTELLUNG
siehe 2.3.3-32

5.3 UBERPRUFUNG DER OLPUMPEN-

FUNKTION

Die Olpumpe ist eine Prazisionsvorrichtung,
ihnre Demontage sollte vermieden werden. Um
ihre Funktion zu prifen, kann die geforderte
Olmenge bei einer bestimmten, gleichmaRigen
Drehzahl in einem bestimmten Zeitraum ge-
messen werden. Entfernen Sie ein Kontrollven-
til und stellen Sie die Motordrehzahl auf 2000
U/min. Halten Sie mit der Hand den Olpumpen-
hebel auf Vollgas und messen Sie die Olmenge
aus einem Olschlauch drei Minuten lang.
Stimmt die gemessene Olmenge mit dem ge-
gebenen Wert in der Tabelle Uberein, arbeitet
die Olpumpe richtig (Tabelle 20).

Tabelle 20: Fordermenge der Olpumpe

Modell 3 Minuten bei 2.000 U/min
H1 5,05 — 5,83 cm®
H2 6,75 — 7,53 cm®
ACHTUNG:

Wihrend die Olpumpe in dieser Weise iiber-
prift wird, muss anstelle des normalen
Kraftstoffs ein Benzin-Olgemisch im Ver-
héltnis 20:1 verwendet werden.
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6. VERWENDBARES OL

Benutzt werden kann jedes Qualitats-
zweitaktdl, das fir luftgekihlte Motoren emp-
fohlen wird. Normales Motordl oder Getriebedl
sind kein akzeptabler Ersatz. Ol minderwertiger
Quialitat oder falsches Ol haben Motorschaden
zur Folge.
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OLPUMPE H2 B/C 35

1. ARBEITSWEISE

Diese Olpumpe ist eine Kolbenpumpe. Sie

wird von dem Olpumpenzahnrad, das sich auf
der Kurbelwelle befindet, angetrieben. Sie for-
dert das zur Schmierung benétigte Ol zum Mo-
tor. Die geférderte Olmenge ist abhangig von
der Motordrehzahl und dem Kolbenhub, der von
einem Nockenprofil innerhalb der Pumpe ge-
steuert wird.
Der Olpumpenhebel ist tiber einen Zug mit dem
Gasgriff verbunden. Wird der Gasgriff verdreht,
bewegt sich der Hebel der Olpumpe und damit
das Nockenprofil, das den Kolbenhub steuert.
So wird die gefoérderte Olmenge vergroRert
oder verkleinert. Auf Abbildung 449 wird darge-
stellt, wie der Kolbenhub von dem Nockenprofil
gesteuert wird.

FUNKTION PUMPENKOLBEN @
)

Minimale Gasstellung

o LU_J aven |1
nilifaras

Maximale Gasstellung
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MNocken

Die Arbeitsweise der Pumpe und die Bohrun-
gen, durch die das Ol flieRt, werden in Abbil-
dung 453 dargestellt. Auf der Olpumpenan-
triebswelle sitzt eine Schnecke die in ein ent-
sprechendes Gewinde des Pumpenkolbens
eingreift. Eine Feder presst den Pumpenkolben
und seinen Mitnehmer gegen das Nockenprofil.
Dreht sich der Kolben, wird er durch die Bewe-
gung seiner beiden Erhdhungen auf dem No-
ckenprofil hin und her bewegt, wobei sein Hub
von der Stellung des Nockenprofils abhangt.

Ol tritt durch den Einlass A in die Pumpe ein.
Es flieRt durch Bohrung B und die Kammer C
zur Bohrung D. Bewegt sich der Pumpenkolben
durch Drehung abwarts, (d.h. in Richtung des
Nockenprofils), folgt ihm der Mitnehmer; die
Volumina der Kammern Fund G werden ver-
groRert, es entsteht ein Unterdruck in ihnen. In
diesem Augenblick werden durch Drehung des
Mitnehmers die Einlassbohrungen | und E zur
Deckung gebracht. Infolge des Unterdrucks
wird durch die Bohrungen B und P Ol in die
Kammern F und G gesaugt. Da sich der Pum-
penkolben und- sein Mitnehmer weiterdrehen,
werden die Bohrungen | und E getrennt, die

|
nee YUW®

Spitze |_Kolbenhub Volumina der Kammern F und G werden ver-
——— ringert und das sich in ihnen befindende Ol
Nockenwelle .
E— komprimiert.
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In diesem Moment kommen die Auslassboh-
rungen H und J des Mitnehmers auf. den Off-
nungen K und L zu liegen. Dies ist eine 180°
Umdrehung von Pumpenkolben und Mitneh-
mer. Die zweite Hélfte der Umdrehung verlauft
wie die erste nur, dass das Ol nicht durch die
Offnungen K und L, sondern durch die Lécher
N und M aus den Kammern F und G entweicht.
Das Ol, das durch die Offnungen K, L und M
die Pumpe verlasst fliel3t zu je einem Vergaser.
Das Ol aus der Leitung N flieBt zu den Kontroll-
ventilen hinter den Zylindern. Von da wird es zu
den Hauptlagern der Kurbelwelle und den unte-
ren Pleuelaugen geleitet.

Die Kurve in Abbildung 451 gibt die Olmenge in
cm® an, die bei 3000 U/min und verschiedenen
Stellungen des Olpumpenhebels geférdert wird.

OLFLUSSRATE

412 .

121 /
75 e
30 —/

27,5 42,5580 97,5 124
Olpumpenhebeléffnung

Olflussrate (ccm/Std. bei 3.000 U/min)

2. RUCKSCHLAGVENTILE

Die Ruckschlagventile 6ffnen; wenn auf sie
ein Oldruck in Pfeilrichtung einwirkt. Wird der
Motor, und damit die Olpumpe, abgestellt, ver-
hindern die Riickschlagventile, dass das Ol
zurickflieR3t.

RUCKSCHLAGVENTIL
/)

Kugel

Die Ruckschlagventile kénnen nicht zerlegt
werden. Falls sie verstopft sind, funktionieren
sie nicht richtig, miissen sie zusammen mit der
zugehorigen Leitung ausgetauscht werden.

Reinigen Sie die Kontrollventile mit einem L6-
sungsmittel. Benutzen Sie niemals Pressluft, da
diese die Feder des Ventils zerstéren wirde.
Das Ventil kénnte nicht mehr funktionieren.

3. REPARATUR

Die Olpumpe kann nur repariert werden,
soweit die Dichtringe und der Wellendichtring
der Antriebswelle betroffen sind. Dies sind die
einzigen VerschleiRteile der Olpumpe. Alle an-
deren beweglichen Teile werden durch das Ol
in der Pumpe gut geschmiert, und verschleil3en
nur wenig.

Sind die Dichtringe verschlissen oder defekt,
verliert die Pumpe Kompression, ihre Forder-
leistung sinkt und Ol kann an den falschen Stel-
len aus der Pumpe austreten. Scheint die OlI-
pumpe defekt zu sein, Uberprifen Sie zuerst die
Dichtringe und tauschen Sie defekte aus. Sind
die Dichtringe nicht die Ursache, muss die
Pumpe komplett ausgetauscht werden.

Wird die Pumpe zerlegt, oder der Oltank leer
gefahren, tritt die Luft in die Pumpe ein. Des-
halb muss sie entliftet werden. Entfernen Sie
dazu die zwei Hohlschrauben, bis aus den Lei-
tungen Ol austritt. Schrauben Sie die beiden
Hohlschrauben wieder hinein.

4. FORDERLEISTUNG

Wird vermutet, dass die Olpumpe nicht rich-
tig arbeitet, kann ihre Foérderleistung wie folgt
Uberprift werden.

. I_=_ij||en Sie statt dem Kraftstoff ein Benzin-
Olgemisch im Verhiltnis 20:1 in den Kraft-
stofftank.

e Nehmen Sie den Olpumpendeckel ab.
Schrauben Sie die Hohlschraube des rechten
Vergasers ab, nehmen Sie die Olleitung ab
und schrauben Sie eine 6 mm Schraube in
den Vergaser.

e Lockern Sie die Hohlschraube am anderen
Ende, nehmen Sie das Rickschlagventil her-
aus und drehen Sie die Hohlschraube wieder
hinein.

e Fihren Sie die Leitung in einen Behalter.

e Lassen Sie den Motor mit 2000 U/min 3 Minu-
ten laufen.

e Stellen Sie mit der Hand den Olpumpenhebel
auf groRte Forderleistung.

e Stimmt die in drei Minuten geférderte Olmen-
ge mit dem in Tabelle 21 angegebenen Wert
Uberein, arbeitet die Pumpe richtig.
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¢ Liegt die geférderte Menge unter dem ange-
gebenen Wert, zerlegen Sie die Pumpe und
Uberprifen Sie die einzelnen Dichtungen und
den Wellendichtring.

e Tauschen Sie defekte Dichtungen und Wel-
lendichtringe aus. Liegt der Fehler an ande-
ren Teilen, muss die Pumpe komplett ausge-
tauscht werden, da bei einem solchen Prazi-
sionsteil keine Teile ersetzt werden kénnen.

e Nehmen Sie das Anschlussstiick ab und set-
zen Sie das Ruckschlagventil wieder ein. Zie-
hen Sie die Hohlschraube des Anschluss-
stuicks gut an.

e Entfernen Sie die 6 mm Schraube aus dem
Vergaser und schlieRen Sie die Olleitung an.

e Schrauben Sie den Olpumpendeckel auf das
Kurbelgehause.

Tabelle 21: Férdermenge der Olpumpe

Modell 3 Minuten bei 2.000 U/min
H2 B/IC 49-59cm®
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VERGASER

Jeder Vergaser ist aus einem Hauptsystem fir
hohe und mittlere Drehzahlen, einem Leerlauf-
system fir niedrige Drehzahlen, einem
Schwimmermechanismus, der die Hohe des
Kraftstoffstandes innerhalb der Schwimmer-
kammer konstant halt, und einem Startsystem,
das zum Anlassen ein fettes Gemisch bereit-
stellt, aufgebaut.

AUFBAU VERGASER

% Schraubdeckel

Gasschieber, komplett

Hohlschraube

 Dichtringe
Starterkappe % %
Starterfeder Diisenstock
Starterkolben B

Gehause

Leerlaufgemisch-
schraube

Leerlaufdiise Schwimmer-

. B nadelventil

~._ Dichtring
Schwimmer ﬁ\ Hauptdiise

:S chwimmer-

achse

Dichtung

Schraube

ARBEITSWEISE 354

1. HAUPTSYSTEM

Wie in Abbildung 188 dargestellt, besteht
das Hauptsystem aus dem Ddusenstock, der
Dusennadel, der Hauptdiise 1, dem Gasschie-
ber und der Luftdise 5. Ist der Gasschieber
mehr als ein Viertel geodffnet, wird die Luft zum
grofiten Teil durch die Hauptbohrung des Ver-
gasers angesaugt. Dadurch entsteht um die
Dusennadel ein Vakuum, durch das Kraftstoff
zwischen der Hauptdise und der Disennadel
empor gesaugt wird. Durch die Luftdlse tritt in
den Dusenstock Luft ein, die sich mit dem em-
por gesaugten Kraftstoff vermischt. Das Kraft-
stoff-Luftgemisch tritt in die Hauptbohrung des
Vergasers ein, wo es durch die stromende Luft
weiter verwirbelt und in die Kurbelkammer ge-
saugt wird.

HAUPTSYSTEM @
0

2. LEERLAUFSYSTEM

In der Abbildung 189 ist das Leerlaufsys-
tem, bestehend aus Leerlaufdiise und Leerlauf-
gemischschraube, sowie der Offnung in der
Hauptbohrung, dargestellit.

Lauft der Motor mit niedriger Drehzahl, so dass
der Gasschieber fast ganz geschlossen ist, wird
die bendtigte Luftmenge durch einen separaten
Einlass angesaugt und durch die zugespitzte
Leerlaufgemischschraube geregelt.
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Diese Luft wird mit Kraftstoff, der aus der Leer-
laufdise angesaugt wird vermischt und aus
einer Offnung in die Hauptbohrung des Verga-
sers geleitet, wo sie noch strémender Luft bei-
gesetzt wird. Von dort wird das so entstandene
Kraftstoff-Luftgemisch in die Kurbelkammer
gesaugt.

LEERLAUFSYSTEM @
)

STARTSYSTEM @
)

3. STARTSYSTEM

Der Zweck dieses Systems ist es, ein leich-
tes Anlassen bei kaltem Motor zu ermdglichen
und den Kaltstartmechanismus, den man bei
Viertaktern und alten Zweitaktern vorfindet, zu
ersetzen.

Der kalte Motor wird mit geschlossenem Gas-
griff und ganz niedergedriicktem Kaltstarthebel
angelassen. Durch niederdriicken des Kalt-
starthebels wird der Kaltstartkolben 15 im Ver-
gaser nach oben gezogen. Durch die Kaltstart-
dise 16 wird Kraftstoff angesaugt und mit Luft,
die Uber die Entluftung 17 aus der Schwimmer-
kammer kommt, vermischt.

Dieses Kraftstoff-Luftgemisch wird noch einmal
mit Luft aus einer Bohrung des Kaltstartsystems
gemischt und tritt dann hinter dem Gasschieber
in die Hauptbohrung des Vergasers aus, wo es
das Leerlaufsystem unterstitzt und in den Mo-
tor gesaugt wird.

4. SCHWIMMER

Der Schwimmermechanismus ist aufgebaut

aus dem Schwimmer 12, der Schwimmernadel
13 und dem Ventil 14. Seine Aufgabe ist es,
den Kraftstoffstand innerhalb der Schwimmer-
kammer konstant zu halten. Wie im Falle des
Handsprihgerats, bei dem Pumpen mit leerem
Behalter nicht so effektiv ist wie bei vollerem,
muss auch der Kraftstoffstand in der Schwim-
merkammer konstant sein, damit eine gleich-
mafige Fordermenge gewahrleistet ist.
Steigt der Kraftstoffstand innerhalb der Schwim-
merkammer, steigt auch der Schwimmer selbst.
Durch seine Bewegung verschlief3t die Schwim-
mernadel das Ventil, es kann kein Kraftstoff aus
dem Tank nachflieRen. Durch Verbrauch sinkt
der Kraftstoffstand ab, der Schwimmer sinkt
ebenfalls und 6ffnet dadurch das Ventil, Kraft-
stoff strdomt nach, bis der notwendige Stand
wieder erreicht ist.

SCHWIMMERAUFBAU

TEIL 3 « ABSCHNITT 6 »« KAPITEL 1 « SEITE 98

3.6.1 -98



VERGASER

STEUERNDE TEILE :s:

1. GASSCHIEBER

Der Gasschieber steuert die Luftmenge, in-
dem er den Durchlass vergroRert oder verklei-
nert. Bei kleinem Vergaserdurchlass wird die
Luft auch durch die Abschragung (Cutaway)
des Gasschiebers geregelt. Indirekt wird da-
durch der Unterdruck, mit dem der Kraftstoff
aus dem Dusenstock gesaugt wird, gesteuert.
Die Gasschieber sind entsprechend ihren Ab-
schragungen mit 1,0, 1,5, 2,0 usw. bezeichnet.
Je hoher die Zahl ist, umso magerer ist das
Kraftstoff-Luftgemisch beim Leerlauf.

GASSCHIEBER
)

Gasschieberanschnitt
(Cutaway)

2. LUFTDUSE

Die Luftdise steuert die Luftmenge, die
dem Kraftstoff im Diisenstock beigemischt wird.

ACHTUNG:

Die Luftdiise kann nicht entfernt werden
ohne das Gehduse des Vergasers zu be-
schadigen. Sie ist direkt in das Gehause
geschnitten und kann deshalb nicht ausge-
tauscht werden.

3. HAUPTDUSE

Der Kraftstoff, der fur ein korrektes Ge-
misch bendtigt wird, wird von der Hauptdise
reguliert.

HAUPTDUSENTYPEN
615 mm @E 3,5 mm

L) {w

Amal Mikuni Reverse

Je weiter der Gasschieber getffnet wird, umso
groler wird ihr Einfluss auf das Mischungsver-
haltnis. Die Nummer, mit der die Hauptdiise
bezeichnet ist, gibt an wie viel Kubikzentimeter
Kraftstoff in einer Minute bei bestimmten Be-
dingungen durch sie hindurch flieBen. Da ver-
schiedene Modelle verwendet werden, gibt die
folgende Tabelle einen Vergleich der drei gan-
gigsten Typen wieder.

HAUPTDUSENFORDERLEISTUNG @’
il

LUJSSREREEE s

_REV.E[SE. . +— 4 4 s + / {
300 HERS /[ru‘rgnlfl. /.///

DY . . o "'\-“/ . /t .-y . .

1 AusEEES=d ERSEERNANE
200 mEnp=sZanmnmunn 1] ikl

com/min

#100 #1650  #200 #250  #300  #350

4. DUSENNADEL

In das obere Ende der Disennadel sind
funf Kerben eingeschnitten. Mit ihrer Hilfe kann
die DUsennadel eingestellt werden.

DUSENNADEL
J

Kerben

L T

Die Dusennadel lauft von der Mitte an konisch
zu. Sie ist mit ihrem oberen Ende durch eine
Klammer am Gasschieber befestigt, das koni-
sche Ende liegt im Disenstock. Zwischen dem
Dusenstock und der Dusennadel fliel3t das an-
gesaugte, mit Luft aus der Luftdiise versehene
Kraftstoff-Luftgemisch. Dieser Zwischenraum
bleibt solange gleich grof3, bis der Gasschieber
den Vergaserdurchlass um mehr als ein Viertel
geodffnet hat.
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Ab diesem Punkt wandert der konische Teil (bis
zu diesem Punkt der zylindrische) der Diisen-
nadel aus dem Dusenstock, der Raum zwi-
schen Dusenstock und Dusennadel wird gro-
Rer, folglich wird auch die Menge des vorge-
mischten Kraftstoff-Luftgemischs grof3er. Dar-
aus folgt, dass Verschlei3 und Stellung der
Dusennadel in einer der finf Kerben die Quanti-
tat des vorgemischten Kraftstoff-Luftgemischs
direkt beeinflussen.

Wird die Dusennadel in eine tiefere Kerbe ge-
setzt, bewegt sich das konische Ende friher
aus dem Dusenstock: das Gemisch wird fetter.
Wird die ganze Dusennadel tiefer gesetzt, wird
das Gemisch magerer.

Jede Dusennadel ist mit Ziffern und Buchsta-
ben gekennzeichnet. AuRRer der letzten Zahl (in
unserem Beispiel die 3) sind alle direkt unter-
halb der finf Kerben in die Disennadel einge-
lassen. Ihre Bedeutung wird an folgendem Bei-
spiel und an Hand der Abbildung 196 weiter
unten erklart.

BEISPIEL: 5GL3 - 3

e Die erste Zahl gibt die Lange der Nadel an
bzw. die Lange der Strecke a an. Die 5 in un-
serem Beispiel gibt an, dass die Diisennadel
50 mm oder langer ist, dass sie aber unter 60
mm bleibt. Eine Vier wirde bedeuten, dass
die Dusennadel mindestens 40 mm aber
héchstens 50 mm lang ist.

e Jede Disennadel lauft nicht einfach sondern
doppelt konisch zu. Der erste Buchstabe gibt
den oberen Winkel ®, der zweite Buchstabe
den unteren Winkel a an.

Die Unterteilung fangt an mit dem Buchsta-
ben A = 0,15°, jedem weiteren Buchstaben
sind 0,15” Winkelminuten zugeteilt, so dass G
= 1°45" entspricht. SinngemaR sind dem
Buchstaben L = 3°00"zugeteilt.

¢ Dies ist die Herstellungsnummer (in unserem
Fall 3), sie kann von Fall zu Fall verschieden
sein.

e Die letzte Zahl (in unserem Fall eine 3) ist
nicht in die Dusennadel eingelassen. Diese
Zahl gibt die Kerbe an, in die die Disennadel
bei einem bestimmten Modell normalerweise
gesetzt wird. A3 bedeutet, dass die vorge-
schriebene Position der Disennadel die dritte
Kerbe ist.

5. DUSENSTOCK

Wie oben bereits erklart wurde, arbeiten der
Dusenstock und die Disennadel zusammen,
um die Menge des vorgemischten Kraftstoff-
Luftgemischs zu regulieren.

DUSENSTOCK
:

4 —

Vorsprung

inl

Im Diisenstock ist eine Offnung fur die von der
Luftdise regulierte Luft, die als Katalysator des
Vermischungs- und Verwirbelungsprozesses
dient.

Denselben Zweck erfillt der Vorsprung am
Ausgang des Dusenstocks. Die Zahl/ Buchsta-
benkombination auf dem Disenstock gibt den
Innendurchmesser des Disenstockes an. Fol-
gende Kombination O-2 wiirde bedeuten, dass
der Disenstock einen Innendurchmesser von
2,61 mm hat.

Tabelle 22: Innendurchmesser

0 1 2 3 - 9
N 2.550 2.555 2.560 2565 [ - | 2.595
o 2.600 2.605 2.610 2615 | - | 2.645
P 2.650 2.655 2.660 2.665 | - | 2.695
Q| 2.700 2.705 2.710 2715 | - | 2.745
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6. LEERLAUFDUSE

Vom Leerlauf bis zu niedrigen Drehzahlen
wird die benétigte Kraftstoffmenge hauptsach-
lich von der Leerlaufdiise gesteuert. Die Leer-
laufdiise besitzt mehrere Locher durch die Luft
stromt, mit dem Zweck, den Kraftstoff, der
durch die Leerlaufdiise stromt, zu verstauben.
Die Nummer, mit der die Leerlautdiise bezeich-
net ist, gibt an wie viel cm® Kraftstoff in einer
Minute unter bestimmten Umstanden durch sie
flieRen.

7. LEERLAUFGEMISCHSCHRAUBE

Die Leerlaufgemischschraube reguliert das
Gemisch beim Leerlauf und im niedrigen Dreh-
zahlbereich. Das spitz zulaufende Ende der
Leerlaufgemischschraube ragt in die Luftboh-
rung, die zu den Lochern in der Leerlaufdiise
fuhrt, hinein und kann so ihren Durchmesser
und damit die Luft, die zur Leerlaufdiise ge-
langt, regulieren, wodurch das Mischungsver-
haltnis beeinflusst wird.
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ABSTIMMUNG, FEHLERSUCHE :s.

Stimmt das Kraftstoff-Luftgemisch nicht, liegt
die Ursache zumeist in einer verstopften Luft-
oder Kraftstoffbohrung, verschlissenen Teilen
oder falschem Schwimmerstand.

Untersuchen Sie zuerst, ob das Gemisch zu fett
oder zu mager ist. Stellen Sie dann fest bei
welcher Stellung des Gasschiebers der Fehler
erscheint.

Symptome Mogliche Ursachen
Gemisch Rauer Lauf Leerlaufdlise lose
zu fett Rauchentwicklung Kaltstarthebel nicht komplett zuriickgestellt
Schlechter .I._auf mit warmen Motor Kaltstartersystem klemmt
Kerzen vertlen
Lauf besser ohne Lulftfilter
Gemisch Motor Uberhitzt Gasschieber ausgeschlagen, zuviel Spiel
Zu mager Lauf besser mit Choke Vergaserbefestigung lose, Motor zieht Falsch-
Abbrand der Kerzenelektroden luft
Ungleicher Motorlauf
Leistungsverlust

GASSCHIEBERSTELLUNG

0-1/4 1/4 - 3/8

3/8 - 3/4 3/4 -1

D —P
o —P

Voll gedffnet: alb = 1 Geschlossen: alb =0

1. DURCHLASS MAXIMAL 1/4 OFFEN

In diesem Bereich wird der durch die Leer-
laufdiise A geregelte Kraftstoff mit Luft, die von
der Leerlaufgemischschraube dosiert wird, zu
einem fetten Gemisch verwirbelt. Dieses fette
Gemisch tritt durch die Auslassbohrung C in
den Vergaserdurchlass ein, wo es hochmals mit
der vom Motor angesaugten Luft vermischt und
in den Motor gesaugt wird. Dieses System wird
allgemein das Leerlaufsystem genannt.

0-1/4 OFFEN @
)

Auslass C

Leerlaufdiise A
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Der Durchmesser der Leerlaufdise ist eine
feste Grolle. Das Leerlaufgemisch muss des-
halb allein mit der Leerlaufgemischschraube
eingestellt werden, indem der Luftdurchsatz
vergroRert oder verkleinert wird. Ist das Leer-
laufgemisch zu fett, liegt die Ursache wahr-
scheinlich in einer verstopften Luftbohrung des
Leerlaufsystems. Es kann sich in diesem Fall
um die Bohrung, durch die die Leerlaufluft an-
gesaugt wird, die Bohrung der Leerlautdiise
bzw. ihre seitlichen Offnungen, die verstopft
sind, handeln. Fehlerquellen eines zu mageren
Gemischs sind vermutlich eine verstopfte Leer-
laufdiise oder eine verstopfte Auslassbohrung
C des Leerlaufsystems. Weitere Fehlerquellen
finden Sie in den Tabellen auf der vorigen Sei-
te. Im Falle einer verstopften Bohrung oder
Duse sollten die entsprechenden Teile mit rei-
nem Benzin ausgewaschen werden und da-
nach mit Pressluft ausgeblasen werden. Auf
keinen Fall dirfen die Vergaserdiisen und -
bohrungen mit Draht oder ahnlichem gereinigt
werden.

Versuchen Sie niemals einen nicht zerlegten
Vergaser mit Pressluft zu reinigen, da dies den
Schwimmer beschadigen kénnte, was uberfet-
tes Gemisch zur Folge hétte.

2. DURCHLASS 1/4 - 3/8 OFFEN

In dieser Phase arbeiten beide Systeme,
d.h. das Leerlaufsystem, wie beschrieben, und
das Hauptsystem. Im Bereich des Hauptsys-
tems wird zwischen dem Spalt des Disen-
stocks und der Diisennadel E, durch die von
der Abschragung G des Gasschiebers gesteu-
erte Luft, Kraftstoff angesaugt. Da in diesem
Bereich beide Systeme arbeiten, mussen bei
einer Fehlersuche beide Systeme Uberpruft
werden. Uberpriifen Sie das Leerlautsystem
wie oben beschrieben.

1/4-3/8 OFFEN @
)

-

N

Im Dusenstock oder in der Hauptdise H ange-
sammelter Schmutz hemmt den Kraftstofffluss
und hat ein zu mageres Gemisch zur Folge. Die
Ursachen eines zu fetten Gemisches kénnten
eine verstopfte Luftbohrung, eine verstopfte
Luftdise I, eine verstopfte Luftbohrung im Du-
senstock F, ein anormal grofRer Zwischenraum
zwischen Nadeldise und Dusenstock, als Folge
einer abgenutzten Nadeldise, ein lockerer Di-
senstock F, eine lockere Hauptdise H, sein.
Wird als Fehlerquelle eine verstopfte Duse oder
Bohrung festgestellt, muss das Hindernis, wie
im Absatz 3.1 beschrieben, entfernt werden.
Wird eine abgenutzte Dusennadel lokalisiert, ist
es am besten, wenn sie ausgetauscht wird.
Kurzfristig kann man sich behelfen indem man
die Disennadel eine Kerbe hoher oder tiefer
setzt.

3. DURCHLASS 3/8 - 3/4 OFFEN

In Absatz 2 wurde beschrieben, wie des
Leerlaufsystem und das Hauptsystem bei 1/4
bis 3/8 gedffnetem Vergaserdurchlass zusam-
menwirken. Ist der Vergaserdurchlass jedoch
weiter geoffnet, dann wird der Kraftstoffstrom
nur vom Hauptsystem reguliert.

3/8-3/4 OFFEN @

Luft >

Benzin »

Gemisch
f H
Durch die Hauptdiise H wird Kraftstoff ange-
saugt, im Dusenstock F mit Luft aus der Luftdi-
se | vorgemischt. Dieses fette Gemisch tritt aus
dem Raum zwischen Disenstock und Dusen-
nadel in den Vergaserdurchlass ein. Fehler in
diesem System sind meistens auf eine verstopf-
te Hauptdiise oder Dusenstock, eine verstopfte
Luftdiise oder lockere Hauptdiise oder Disen-

stock oder verschlissene Disennadel zuriickzu-
fuhren.
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4. DURCHLASS 3/4 BIS GANZ OFFEN

Im Leerlauf bzw. im Teillastbereich wurde
der Kraftstofffluss von Disennadel und Dusen-
stock (E/F) gesteuert, aber in diesem Bereich,
in dem der Gasschieber G den Vergaserdurch-
lass fast ganz geoffnet hat, wird die Diisenna-
del so weit aus dem Duisenstock gehoben, dass
der Raum zwischen Dusenstock und Disenna-
del R groRer ist als der Durchmesser X der
Hauptdise H, so dass in diesem Bereich der
Kraftstofffluss nur noch von der Hauptdise
geregelt wird.

3/4-GANZ OFFEN

Wie in Absatz 3 aufgefuhrt, kbnnen auch in
diesem Bereich Stérungen als Folge Von einer
lockeren oder verstopften Hauptdise, einer
verstopften Luftdise oder —Bohrung oder Du-
senstock auftreten. Trifft nach eingehender
Prufung keine dieser Falle zu und funktioniert
der Vergaser trotzdem nicht ordentlich, so muss
versucht werden, den Fehler durch Austau-
schen der Hauptdise zu beheben.

Dabei darf jedoch nicht vergessen werden,
dass die Hauptdise ihre steuernde Funktion
nicht nur bei Vollgas, sondern auch im Teillast-
bereich austbt, so dass mit ihrer Hilfe keine
unbegrenzten Einstellungen vorgenommen
werden kénnen. Die austauschbaren Hauptdi-
sen sind fortlaufend in Abstéanden von 2,5 be-
zeichnet. Um das Gemisch abzumagern, muss
die Hauptdise gegen die mit der nachst tiefe-
ren Nummer ausgetauscht werden. Bei Ver-
wendung einer Hauptdiise mit nachst héherer
Nummer wird das Gemisch fetter.

5. SCHWIMMERMECHANISMUS

Der Kraftstoffstand in der Schwimmerkam-
mer ist von der Stellung des Schwimmers ab-
hangig; deshalb ist seine Einstellung sehr wich-
tig. Schmutz zwischen den Schwimmerkam-
merventil und der Schwimmernadel, der ein
korrektes Steuern verhindert, Verschleil3 oder
Beschéadigung des Schwimmerkammerventils
oder ein undichter Schwimmer, kdnnen ein
Uberlaufen der Schwimmerkammer zur Folge
haben. Andererseits darf die Schwimmernadel
nicht im Schwimmerventil héngenbleiben, da
sonst kein Kraftstoff in die Schwimmerkammer
laufen kann.

SCHWIMMERMECHANISMUS

Kraftstoff Kraftstoff

@ Schwimmerventil @

TEIL 3 « ABSCHNITT 6 » KAPITEL 3 « SEITE 104

3.6.3 -104



VERGASER

6. SCHWIMMERNIVEAU

Um den Schwimmerstand einzustellen ge-
hen Sie wie folgt vor: Stellen Sie den Kraftstoff-
hahn ab und demontieren Sie den Vergaser
von seinem Ansaugstutzen lassen Sie jedoch
die Kraftstoffleitung am Vergaser. Entfernen Sie
den Schwimmerkammerboden und montieren
Sie an seiner Stelle den mit Abfluss (Spezial-
werkzeug).

SCHWIMMERNIVEAU @

2-4 mm

Tabelle 23: Vergaserbestiickung

Achten Sie darauf, dass der Vergaser gerade
ist. Halten Sie die Plastikleitung, wie in der Ab-
bildung dargestellt, gegen das Vergasergehau-
se. Stellen Sie den Kraftstoffhahn an und lesen
Sie mittels der Plastikleitung die Hohe des
Kraftstoffstandes innerhalb der Schwimmer-
kammer ab. Der Kraftstoffstand in der Plastiklei-
tung sollte ca. 2-4 mm unter dem unteren Ge-
hauserand stehen.

Stimmt der Kraftstoffstand nicht, entfernen Sie
das Spezialwerkzeug und den Schwimmer
(ziehen Sie die Schwimmerachse ab und ach-
ten Sie auf die Schwimmernadel, die beim Ab-
nehmen des Schwimmers heraus fallt). Um den
Schwimmerstand zu korrigieren, muss die Me-
tallzunge des Schwimmers leicht zurechtgebo-
gen werden.

SCHWIMMERAUFBAU @
d

Schwimmer

Zunge

Hochbiegen der Zunge hat zur Folge, dass das
Schwimmerventil friiher geschlossen wird, der
Kraftstoffstand wird niedriger. Wird die Zunge
abwarts gebogen, schlielt das Ventil spater,
der Kraftstoffstand steigt.

Modell Typ Haupt-| Luft- | Diisen- | Disen- Leerlauf- | Cut- Luftschraube | Schwimmerstand
dise |diise |stock nadel dise away
ate CDIHL |VvM28sc | 100 | 05 | 02 |56GL33 30 3 waraus | T ato 04 in)
alte H1 ohne 30+1 mm
cbl VM28sc 90 0,5 0-2 S5EH7-3 30 2,5 1Y% raus (1.1 840,04 in)
0-4/8 2,0 1% raus 301 mm
H1-B VM28sc 95 0,5 “O-4 5DJ19-4 30 x5 11, raus (1,1 840,04 in)
30+1 mm
- - - 1,
H1-C VM28sc 100 0,5 0-2 5GL3-3 30 3 1% raus (1.1 840,04 in)
H1-D 30+1 mm
H1-E VM28sc 92,5 0,5 0-4/8 |5DJ19-4 30 2,5 1Y4 raus (1,1 840,04 in)
H2/H2-A VM30sc 97,5 0,5 0-6/8 |5EJ15-3 35 2,5 1% raus 30£1 mm
, , ; (1,1 840,04 in)
30+1 mm
- - - 3,
H2-B VM30sc 102,5 0,5 0-6/8 | 5EJ15-4 40 2,5 1% raus (1,1 840,04 in)

* Europaisches Modell
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FAHRWERK

FAHRWERK ..

RAHMEN 2.1

Im Motorradbau werden im Allgemeinen zwei
Rahmentypen verwendet; der gepresste Blech-
rahmen und der Rohrrahmen. Die H-Baureihe
ist mit verwindungssteifen, leichten Doppel-
schleifen-Rohrrahmen ausgestattet.

RAHMEN H1
J

Die H1 besitzt auf jeder Seite eine Aufnahme
fir das Bremspedal, so dass dieses je nach
Belieben rechts oder links, wie es der Fahrer
vorzieht, montiert werden kann. Dasselbe gilt
natdrlich auch fur den Schalthebel.

Schutzblechhalter

RAHMEN H2 __
@
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SCHWINGE 412

AUFBAU DER SCHWINGE

@

Schwingenachse

1. AUFBAU

Die Schwinge bildet zusammen mit den hin-
teren Sto3dampfern die Federungseinrichtung
des Hinterrades. Die Schwinge ist an ihrem
Drehpunkt mit der Schwingachse am Rahmen
gefuihrt. Das hintere Teil der Schwinge wird von
den StoRdampfern gefihrt.

2. DEMONTAGE

Entfernen Sie das Hinterrad mit dem Ket-
tenblatt (Kapitel 4.2.1).
Entfernen Sie die unteren (H1) bzw. die oberen
(H2) Stolidampferhalterungen

NN SEA

Héangen Sie die Feder des Bremslichtschalters
aus und entfernen Sie bei der H1 den Brems-
zug.

v Fal x AL L el
i Hinterer Bremszu
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FAHRWERK

Nehmen Sie die Sicherungsmutter der
Schwingachse ab und ziehen Sie die Schwing-
achse aus dem Rahmen. Die Schwinge fallt ab.

Entfernen Sie eine der kurzen Fihrungen, in-
dem Sie sie mit Hilfe eines Rohres aus ihrer
Buchse treiben. Die lange Fuhrung kann da-
nach ohne weiteres aus der Schwinge genom-
men werden.

SCHWINGENLAGERUNG @

Kurze Fihrung Lange Fiihrung

Hier
austreiben
|

Buchse Buchse

Die Buchse sollte nur aus der Schwinge getrie-
ben werden, wenn dies unumganglich sein
sollte, da sie nicht .weder verwendet werden
kann, wenn sie einmal entfernt wurde.

3. UBERHOLUNG

3.1 FUHRUNG UND BUCHSE

Der Angelpunkt der Schwinge ist infolge
von Bodenwellen lautend in Bewegung, was an
den Buchsen und Fuhrungen Verschleil3 zur
Folge hat. Aus diesem Grund neigt auch die
Sicherungsmutter der Schwingachse dazu, sich
zu lockern. Untersuchen Sie diese Teile auf
Spiel und/oder UberméaRigen Verschleil3. Ach-
ten Sie besonders auf Verschlei? der Buchse
auf der Kettenseite, da diese sich schneller als
die andere abnutzt. Tauschen Sie alle Teile, die
sich aul3erhalb der vorgeschriebenen Toleranz
befinden, aus. Spiel einer einzigen Buchse hat
Vibrationen am Hinterrad zur Folge. (Tabelle
24).

Tabelle 24: Schwingenlager

Standard Limit
@ AuRRen (Buchse) 22,00 mm 21,85 mm
@ Innen (Schwinge) 22,15 mm 22,40 mm
Spiel 0,15 mm 0,55 mm
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3.2 SCHWINGENACHSE
Uberpriufen Sie den Rundlauf der Schwing-
achse mit einer Messuhr (Tabelle 25).

b

Tabelle 25: Schwingenachse, Rundlauf

Standard Limit
Unter 0,10 mm 0,50 mm

3.3 VERWINDUNG DER SCHWINGE

Eine verzogene oder verbogene Schwinge
hat zur Folge, dass die Rader nicht spurtreu
hintereinander herlaufen, was sich durch
Schwierigkeiten beim Lenken bemerkbar
macht. AuRerdem kann Lenkerpendeln auftre-
ten. Ist die Schwinge verzogen, muss sie aus-
getauscht werden.

4. MONTAGE

Die Montage wird in der umgekehrten Rei-
henfolge wie die Demontage vorgenommen.
ACHTUNG:

Um ein Klemmen durch Uberhitzung zu ver-
hindern muss die Fuhrung beim Einsetzen
mit einem Qualitatsfett bestrichen sein.

Das Anzugsdrehmoment der Mutter der
Schwingachse betragt 166- 225 Nm.
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LAUFRADER .. RADAUFBAU

RADER 421

1. AUFBAU

1.1 RAD
Das Rad besteht aus Reifen,
Schlauch, Felge, Speichen und Nabe.

1.2 REIFEN

Die Abbildung 218 stellt ein Schnitt-
bild eines Reifens dar. Die Reifenkrone
(Mittelteil der Laufflache) wird bei Gera-
deausfahrt, die Schulter des Reifens in
Kurven bei Schraglage benutzt. Die
Reifenflanken haben die Aufgabe Fahr-
bahnstof3e zu absorbieren. Die Wulst
halt den Reifen in der Felge. Verschie-
dene Profile werden hergestellt um je-

Simmerring

@)

Radlager

Distanzhiilse

dem Reifen eine spezielle Aufgabe zu-
zuordnen.

Ein Rillenprofil kann besser Seitenkrafte auf-
nehmen und scheint deshalb besser als Vorder-
reifen geeignet zu sein. Ein Blockprofil kann
mehr Haftreibung aufbauen und wird deshalb
mehr als Hinterreifen zum Beschleunigen und
Bremsen benutzt. Die Zahlen auf Reifen geben
seine Dimensionen in Zoll an. Ein 3.00 - 18
Reifen hat demnach eine gréf3te Breite von 3
Zoll und passt auf eine Felge mit 18 Zoll Innen-
durchmesser. Ein "S" zusehen den beiden Zah-
len gibt an, dass es sich hier um einen Hochge-
schwindigkeitsreiten handelt.

REIFENSCHNITTBILD @
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2 Felge
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Reifen

REIFENAUFBAU
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Tabelle 26: Reifen

Modell Reifengréfie Luftdruck
Vorn Vorn Hinten
H1 3.25-19 4PR 4.00-18 4PR 1,8 bar 2,2 bar
H2 3.25S 194PR 4.00 S 18 4PR 1,8 bar 2,2 bar

Tabelle 27: Rader

=—_.—1 Drehrichtung

Modell FelgengroRe Speichengréfe
vorn Vorn Hinten
H1 und H2 1.85Bx19W 2.15Bx18W 9 (3,5 mm) 9 (3,5 mm)
SPEICHENBELASTUNG

AN

@

B Cc

1.3 FELGE

Der duRRere Rand der Felge ist nach innen
umgefalzt. Die Reifenwulst wird durch den Luft-
druck gegen diese Kante gedrickt. Der
Schlauch wird durch ein Wulstband vor Be-
schadigungen seitens des Felgenbetts ge-
schitzt.

1.4 SPEICHEN

Die Speichen verbinden Felge und Nabe.
Sie sind in speziellen Winkeln angeordnet, was
ihnen ermdglicht, das Gewicht des Motorrades
und Fahrbahnstd3e unter allen Bedingungen zu
tragen. Abbildung 221 stellt die verschiedenen
Kréafte, die auf die Speichen wirken, dar. Die
Speichen A tragen das Motorradgewicht und
nehmen Fahrbahnstol3e auf.
Speichen B werden bei Beschleunigung und
normalem Rollbetrieb beansprucht. Die beim
Bremsen auftretenden Kréfte wirken auf die
Speichen C.

1.5 REIFENHALTER

Die Hinterreifen der H Baureihe sind mit
Reifenhaltern ausgerustet.
Sie verhindern Beschadigungen am Schlauch
durch Bewegung des Reifens auf der Felge, die
bei sehr starkem Beschleunigen auftreten kénn-
te.

FELGENAUFBAU @

Felgenband

Reifenhalter

Schlauch

Reifen

1.6 REIFENWUCHTEN

Die Fliehkraft des Rades steigt im Quadrat
zu seiner Winkelgeschwindigkeit. Das bedeutet:
Je schneller das Rad sich dreht, um so kleiner
ist die Masse, die benétigt wird, um die Stabili-
téat des Rades zu beeinflussen. Um die Stabilitat
aufrecht zu erhalten und Vibrationen des Rades
bei hohen Geschwindigkeiten zu verhindern,
befinden sich am &uf3eren Ende der Speichen
Auswuchtgewichte. Diese mussen bei jedem
Reifenwechsel neu platziert werden.
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2. DEMONTAGE
2.1 VORDERRAD (TROMMELBREMSE)
Entfernen Sie den Bremszug.

Entfernen Sie den Sicherungsbolzen der Ta-
chometerwelle und ziehen Sie dieselbe aus der
Bremsankerplatte heraus.

Entfernen Sie die Sicherungsschraube der
Achse.

Heben Sie den Motor an, so dass das Vorder-
rad den Boden nicht mehr beriihrt. Ziehen Sie
die Achse heraus und nehmen Sie das Rad mit
der Bremsankerplatte aus der Gabel.

2.2 VORDERRAD (SCHEIBENBREMSE)

Schrauben Sie die Tachometerwelle ab.
Entfernen Sie die vier Haltemuttern der Achs-
fauste. Das Rad kann mit seiner Achse entfernt
werden.

Um die Achse aus dem Rad zu nehmen, muss
erst der Tachometerantrieb abgeschraubt wer-
den.

2.3 HINTERRAD — H1

Entfernen Sie die beiden rechten Schall-
dampfer (siehe 4.6.8-168). Entfernen Sie den
Bremszug (Bremsstange) und schrauben Sie
den Bremsanker ab.

Um den Einbau zu erleichtern, lockern Sie die
Kontermutter des Kettenspanners und drehen
Sie seine Einstellschraube ein bis zwei Umdre-
hungen heraus.
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Ziehen Sie den Sicherungsstift ab und schrau-
ben Sie die Mutter der Achse ab. Beim Heraus-
ziehen der Achse fallt das Distanzstiick zwi-
schen Trommel und Schwinge ab.

Nachdem das Hinterrad entfernt wurde, bleibt
das Kettenblatt mit seinem Anschluss an der
Schwinge.

Entfernen Sie die Sicherung des Kettenschlos-
ses mit einer Zange. Nehmen Sie das Ketten-
schloss ab und entfernen Sie die Kette.

Entfernen Sie die Haltemutter und nehmen Sie
das Kettenblatt mit seinem Anschluss und dem
linken Kettenspanner von der Schwinge ab.

2.4 HINTERRAD H2

Nehmen Sie den Splint ab, schrauben Sie
die Haltemutter ab und ziehen Sie den Brems-
anker von seiner Halterung. Entfernen Sie die
Mutter der Bremsstange hinten an der Bremse.

Lockern Sie die Achsmutter und die beiden
Kettenspanner. Driicken Sie das Rad in Fahrt-
richtung, bis die Kette locker durchhéangt. Neh-
men Sie die Kette vom Kettenblatt ab und legen
Sie sie seitlich ab.

Das Rad kann jetzt mit dem Kettenblatt nach
hinten aus der Schwinge gezogen werden.

TEIL 4 « ABSCHNITT 2 « KAPITEL 1« SEITE 118

42.1 -118



LAUFRADER

2.5 REIFEN- UND SCHLAUCHWECHSEL

Drehen Sie das Ventil heraus und lassen
Sie die Luft ab. Entfernen Sie die Ventilmutter
und, bei Modellen mit Reifenhaltern, lockern Sie
die Muttern der Reifenhalter. Driicken Sie den
Rand des Reifens gegeniiber dem Ventil tief ins
Felgenbett, damit der Reifen Spiel bekommt.
Hebeln Sie den Reifen mit einem Montiereisen
von der Felge. Fangen Sie dabei immer am
Ventil an.

Entfernen Sie den Schlauch.

HINWEIS:
Legen Sie vor dem Schlauch- oder Reifen-
wechsel ein paar Lappen auf den Boden, um
auf diese Weise Beschadigungen der Nabe und
der Felge sowie das Eindringen von Schmutz in
die Radlager zu vermeiden. Legen Sie das Rad
immer auf die Seite der Bremsankerplatte. So
liegt es stabiler; man kann leichter an ihm arbei-
ten.

Um den Schlauch zu entfernen, muss nur eine
Seite des Reifens Uber den Felgenrand gehe-
belt werden.

Fuhren Sie beim Einbau des Schlauches zuerst
das Ventil in das Loch der Felge ein. Balten Sie
es mit der Ventilmutter fest, indem Sie sie zwei
bis drei Umdrehungen festschrauben.

Fillen Sie den Schlauch mit etwas Luft, damit
er sich glattet und richtig im Felgenbett zu lie-
gen kommt. Hebeln Sie den Reifen auf die Fel-
ge. Fangen Sie nun gegeniber dem Ventil an.

ACHTUNG:

Die Mutter des Ventils darf nicht sofort ganz
angezogen werden, da der Schlauch bei
Montage der Decke zwischen der Decke und
der Felge eingeklemmt werden kdnnte.

Fullen Sie nach erfolgter Montage der Decke
den Schlauch langsam mit Luft. Machen Sie
zwischendurch mehrere kleine Pausen, in de-
nen Sie mit einem Plastikhammer auf die De-
cke schlagen, um zu verhindern, dass der
Schlauch eingeklemmt wird. Ziehen Sie die
Mutter des Ventils und die der Reifenhalter gut
an.

3. INSPEKTION

3.1 REIFEN

Um Fahrstabilitat und lange Lebensdauer
zu erreichen, sollten die Reifen ihren Aufgaben
entsprechend ausgewahlt werden. Auch sollte
der Luftdruck immer stimmen. Ist er zu hoch,
nutzt sich die Mitte der Lauffliche UbermaRig
ab, der Reifen kann leichter beschadigt werden,
er kann leichter wegrutschen und jede kleine
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Fahrbahnunebenheit wird an den Fahrer wei-
tergeleitet. Ist der Luftdruck zu niedrig, ver-
schleillen die Seiten der Laufflache schneller,
die Fasern des Reifens koénnen beschadigt
werden, der Reifen kann sich spalten. Das Len-
ken wird schwieriger, der Benzinverbrauch ho-
her und der Vorderreifen (ohne Reifenhalter)
kann auf der Felge wandern und den Schlauch
beschadigen.

e Verschleil
Ein Uberm&Rig abgenutzter Reifen stellt eine
Gefahrenquelle dar, weil er in Kurven und bei
starkem Bremsen leichter die Haftung verliert.
Uberpriifen Sie die Abnutzung in der Mitte, an
der Tiefe und dem Zustand des Profils.

e Schnitte

Selbst kleine Einschnitte kdnnen einen Rei-
fenplatzer verursachen, wenn sie tief sind.
Waschen Sie den Reifen und Uberprifen Sie
ihn auf Einschnitte. Achten Sie dabei gleich-
zeitig auf Fremdkdrper und entfernen Sie sie
gegebenenfalls. Weist der Reifen tiefe Ein-
schnitte auf, muss er ersetzt werden.

3.2 VORDER- UND HINTERACHSE

Eine verbogene Achse hat Vibrationen sei-
tens des entsprechenden Rades und eine unsi-
chere StralRenlage zur Folge. Uberpriifen Sie
den Rundlauf der Achsen mit einer Messuhr.

Uberpriifen Sie den Rundlauf der Felge, wie im
Bild dargestellt. Ist der Schlag gréRer als die
erlaubte Toleranz, muss die Felge ausge-
tauscht werden.

Tabelle 28: Felgenschlag

Standard Limit

Unter 1,0 mm 3,0 mm

Ist der Schlag einer Achse grol3er als 0,7 mm
und kann er nicht korrigiert werden, muss die
Achse ausgetauscht werden. Eine neue Achse
hat einen Schlag von héchstens 0,2 mm.

3.3 SPEICHEN, FELGENRUNDLAUF

Uberpriifen Sie, ob alle Speichen gleich-
mafig gespannt sind. Lockere oder verschie-
den stark gespannte Speichen beschleunigen
ihren Verschleil3, auRerdem beeinflussen sie
den Rundlauf der Felge negativ. Auch neigen
falsch angezogene Speichen zum Brechen. Bis
zu einem gewissen Grad kann Felgenschlag
durch richtiges Anziehen der Speichen korri-
giert werden.

Tauschen Sie auch eventuell verbogene Spei-
chen aus.

3.4 AUSWUCHTEN DER RADER
Nicht ausgewuchtete Rader vibrieren und
haben Lenkerpendeln zur Folge.

Die Rader werden in eingebautem Zustand
ausgewuchtet, beim Hinterrad wird zuerst die
Kette entfernt. Drehen Sie das Rad und achten
Sie darauf, dass es nach jedem Drehen an
einer anderen, beliebigen Stelle stehen bleibt.
Tut es dies nicht, muss auf der leichteren Seite
des Rades. ein Auswuchtgewicht befestigt wer-
den.

Wiederholen Sie diesen Vorgang so oft, bis die
Differenz zwischen der leichtesten und der
schwersten Seite weniger als 10g betragt. Dri-
cken Sie die Auswuchtgewichte mit einer Zange
fest zusammen. Gewichte gibt es in den Gro-
Ren 10, 20 und 30g.
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4. MONTAGE

Die Montage wird in der umgekehrten Rei-
henfolge wie die Demontage vorgenommen.

ACHTUNG:

Nach Einbau des Hinterrades missen seine
Spur und die Kettenspannung eingestellt
werden. Dies erfolgt, indem man die Markie-
rungen der beiden Kettenspanner auf je-
weils die gleiche Markierung der Schwinge
einstellt. So wird auch die Kette gespannt
(siehe 4.6.3-156).

Uberzeugen Sie sich davon, dass der
Bremsanker richtig montiert ist.

Uberzeugen Sie sieh davon dass die Brem-
sen, wie im nachsten Abschnitt beschrie-
ben, richtig eingestellt sind.

Das Anzugsdrehmoment der Vorderachse der
Modelle H1 von 1969-1971 betragt 65-83 Nm.

Die Muttern der Achsfauste der Modelle ab
1972 missen mit 18-20 Nm angezogen wer-
den. Das vorgeschriebene Drehmoment fur die
Hinterachse betragt fur alle Modelle 127-157
Nm.
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NABEN 22

Die Informationen fir die H2 und H1 mit Schei-
benbremsen, finden Sie im Abschnitt Uber
Scheibenbremsen (ab 4.4.1-125).

1. AUFBAU

1.1 VORDERRADNABE

Die Vorderradnabe wird aus Bremstrommel
und Bremsmechanismus - Bremsankerplatte,
Bremsbacken usw. - gebildet. Die Achse wird in
der Nabe durch zwei Radlager gefiihrt. In das
Innere der Bremstrommel ist ein gegossener
Stahlring eingeschrumpft, gegen den die
Bremsbelage reiben. Der Tachometerantrieb
befindet sich innerhalb der Bremsankerplatte.
Von ihm wird die Drehung des Vorderrades
Uber die Tachowelle zum Tachometer geleitet.

AUFBAU VORDERRADNABE
Z)
Nocke
. Nocke
Tachoantrieb /
a.éi ' ;
&g ' = Bremsbacken
»

Radlager

_“ Sy W
7 W3S
oS RE

1
/ ! .
2. Bremshebel P ! .
\‘ﬁ,/ Ankerplatte

1. Bremshebel
Simmerring

Radlager Bremstrommel

Tabelle 29: Vorderradnabe

Modell Kugellager Simmerring
Trommel Ankerplatte Trommel Ankerplatte
H1 6303 6303 Z 25478 BJIN58 72 6
H1* H2 6203 6203 BJIN25406 BJIN54656

*Modelle mit Scheibenbremse
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1.2 HINTERRADNABE

Die hintere Radnabe wird aus Bremstrom-
mel und dem hinteren Bremsmechanismus -
Bremsankerplatte, Bremsbacken - aufgebaut.
Weitere Teile sind das Kettenblatt, das die Mo-
torleistung an das Rad weitergibt und die Har-
dyscheibe. Die hintere Trommel ist genauso
aufgebaut, wie die vordere. Sie hat auf ihrer
linken Seite eine Aufnahme fiir Gummidampfer,
in die die Hardyscheibe eingreift. In die Hardy-
scheibe ist ein Lager und ein Wellendichtring
eingelassen. Auf die Hardyscheibe ist das Ket-
tenblatt geschraubt. Die Bremsankerplatte der
H1 ist mit einer Bellftung ausgestattet.

AUFBAU HINTERRADNABE

__Bremsbacke

Trommel

Ruckdémpfer

Hardyscheibe

Kettenblatt

Tabelle 30: Hinterradnabe

Modell Kugellager Simmerring
Trommel Hardyscheibe Ankerplatte Hardyscheibe

H1 6303z 6305 6205Z 8 AJN40 62 7

H2 63042 6206 6304 AJIN40 62 7
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TROMMELBREMSEN s

BREMSSYSTEM 421

Die Bremsen bestehen aus dem Bremshebel
oder dem Bremspedal, der Bremsankerplatte
mit den Bremsnocken (zwei fir die Vorder-
bremse) und ihren Hebeln, Bremsbacken, Fe-
dern.

Diese beiden Bremsen werden allgemein mit
Trommelbremse bezeichnet. Die hintere Brem-
se ist eine einfache Trommelbremse, die vorde-
re wird im Allgemeinen als Duplexbremse be-
zeichnet.

AUFBAU BREMSSYSTEM @

qh Handbremshebel

Seilzug

Bremslichtschalter

-&\_)'..__
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VORDERRADBREMSE 452

Die beiden Bremsbacken liegen wie im Bild
dargestellt auf den Nocken auf. Die Bewegung
des Bremshebels am Lenker wird Uber den
Bremszug auf die beiden Hebel der Nocken
und die Nocken, die die Bremsbacken gegen
den in die Trommel eingeschrumpften Stahlring
driicken und ihr Verbindungsstiick, ubertragen.
Die Reibung des Bremsbelags und des Stahl-
rings bremst das Rad ab. Da beide Bremsba-
cken in die Drehrichtung des Rades bewegt
werden, nennt man diese Bremse Duplexbrem-
se. |lhre Wirkung ist etwa anderthalb mal so
grof3, wie die einer Simplexbremse.

DUPLEXBREMSE @

Drehrichtung

Bremsbacke

AUFBAU VORDERRADBREMSE

Bremshacke

Simmerring

Lager \

Nocke

L .]"b .: (

Tachoantrieb

Tachoschnecke

Ankerplatte
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HINTERRADBREMSE 433

Die Bewegung des Ful3bremshebels wird Uber
den Bremszug auf den Hebel der Bremsnocke
geleitet. Die Nocke driickt die beiden Bremsba-
cken mit ihren Bremsbeldgen gegen den in die
Trommel eingeschrumpften Stahlring. Die eine
Bremsbacke wird gegen die Drehbewegung dar
Trommel bewegt (ablautende Bremsbacke, der
andere in die Drehbewegung der Trommel (auf-
laufende Bremsbacke).

SIMPLEXBREMSE @

Drehrichtung

Nocke

B _ >
~~ Auflaufende e

Backe Backe

Die Hinterradbremsen der H1 sind mit einer
verschlieBbaren Entliftung ausgestattet. Diese
kann fur starkes oder langes Bremsen getffnet
werden, damit die Trommel gekihlt wird und
die Bremse nichts von ihrer Wirksamkeit ver-
liert. Auf staubigen Stralen oder im Regen,
kann die Offnung, um das Eindringen von
Staub oder Wasser zu verhindern, verschlos-
sen werden.

AUFBAU HINTERRADBREMSE

Hardyscheibe

(/

Achsmutter

Kettenspanner-

Kettenblatt

Bremstrommel

Bremsbacke

Lager

Ankerplatte
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DEMONTAGE 424

1. LAGER UND WELLENDICHTRINGE

Jedes Lager kann mit seinem Wellendicht-
ring entfernt werden, falls dies nétig sein sollte.
Das aul3ere Lager wird entfernt, indem man mit
einem Dorn auf das Distanzstiick schlagt. Die
anderen Lager werden mit einem passenden
Durchschlag vorsichtig, damit der Lagersitz
nicht beschadigt wird, herausgetrieben.

2. BREMSBACKEN

Nimmt man eine Bremsankerplatte ab, er-
hélt man Zugang zu den Bremsbacken, den
Nocken und ihren Hebeln, usw. Die Bremsba-
cken der Vorderbremse missen, um entfernt zu
werden, hochgeklappt werden, so dass sie mit
der Bremsankerplatte einen 90° Winkel bilden.

Die Bremsbacken der Hinterradbremse werden
zusammen von ihren Zapfen abgezogen und
gemeinsam entfernt. Die Bremsbel&ge sind auf
die Bremsbacken geklebt und kdnnen nicht
entfernt werden.

KETTENBLATT
Entfernen Sie das Hinterrad.
Nehmen Sie die Hardyscheibe vom Rad ab.

Biegen Sie die Sicherungsbleche auf und
schrauben Sie das Kettenblatt ab.
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UBERHOLUNG 435

1. BREMSTROMMEL

Nach langer Zeit tritt durch die Reibung
zwischen den Bremsbeldagen und der Brems-
trommel an der Bremstrommel Verschlei auf.
Messen Sie den Innendurchmesser der Trom-
mel und tauschen Sie sie aus, wenn ihre Male
die Toleranz Uiberschreiten.

Innendurchmesser

Tabelle 31: Innendurchmesser, Trommel

Modell Standard Limit

Vorn Hinten Vorn Hinten

H1 200 mm 180 mm 200,75 mm 180,75 mm

H2 - 200 mm 200,75 mm

2. BREMSBELAGE

Messen Sie die Dicke der Bremsbelage
nach und tauschen Sie sie aus, wenn sie die
Toleranz unterschreiten. Sind die Beldge un-
gleich verschlissen, glatten Sie sie mit Schmir-
gelleinen. Entfernen Sie angesammelte Fremd-
korper mit einer Drahtbiirste aus der Oberflache
des Belages.

BREMSBELAGE @

Belagstarke

-

Tabelle 32: Belagstarke

Modell Standard Limit
Vorn Hinten Vorn Hinten
H1, H2 5mm 5mm 3mm 3mm

3. BREMSFEDERN

Uberpriifen Sie mit Hilfe einer Schieblehre
die freie Lange der Federn. Sind die Federn
Uberdehnt, kénnen sie die Bremsbacken nicht
in ihre Ruheposition zurlickfihren, was zur
Folge hat, dass die Beldage dauernd an der
Bremstrommel schleifen. Tauschen Sie Uber-
dehnte Federn aus

Tabelle 33: Federlange

Modell Standard Limit
Vorn Hinten Vorn Hinten
H1 60 mm | 66,5mm | 63 mm 69,5 mm
H2 - 66,5 mm - 69,5 mm

4. BREMSNOCKENWELLE

Bedingt durch den Verschleil3 der Brems-
nockenwelle und ihrem Fuhrungsloch in der
Bremsankerplatte, entsteht Spiel. Demzufolge
werden die Bremsbacken nicht ordnungsgeman
bewegt, die Wirkung der Bremse lasst nach.
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Messen Sie den Durchmesser der Nockenwelle
und den Innendurchmesser der Offnung der
Bremsankerplatte nach. Ist das Spiel groR3er als
die vorgeschriebene Toleranz, mussen die
Bremsankerplatte und die Nockenwelle ge-
meinsam ausgetauscht werden.

Tabelle 34: Wellenspiel H1

Messpunkt Standard Maximum
@ — Fuhrung 15,000 — 15,027 mm 15,25 mm
@ — Welle 14,984 — 14,975 mm 14,75 mm
Spiel 0,02 — 0,07 mm 0,50 mm

Tabelle 35: Wellenspiel H2

Messpunkt Standard Maximum
@ - Fuhrung 17,000 — 17,027 mm 17,25 mm
a - Welle 16,984 — 16,975 mm 16,75 mm
Spiel 0,02 — 0,07 mm 0,50 mm

5. BELUFTUNG (NUR H1)

Durch die Beluftung in die Bremse eintre-
tender Staub sowie der durch Reibung zwi-
schen Trommel und Belag anfallende Staub
vermindern die Wirkung der Bremse. Entfernen
Sie ihn und alle evtl. vorhandenen Fremdkdorper
aus der Bremse.

6. RADLAGER

UbergroRes Lagerspiel sowie Beschadi-
gungen haben Vibrationen und Lagergerausche
zur Folge. Reinigen Sie die Lager mit Benzin
und Uberprifen Sie die Lagerkugeln und den
Kéafig auf Rostspuren. Uberzeugen Sie sich
davon, dass das Lagerspiel korrekt ist. Olen Sie
das Lager und drehen Sie es. Achten Sie dar-
auf, ob es sich leicht drehen lasst und sanften
Lauf hat.

7. WELLENDICHTRINGE

Wellendichtringe sind aus einem Metallring
einer Spiralfeder und einer Dichtung aufgebaut.
Die Dichtlippe verhindert, dass das Schmierfett
aus der Radnabe austritt. Die Hilfslippe verhin-
dert die Verunreinigung des Schmierstoffes
durch eintretendes Wasser und Staub und die
daraus resultierende Beschadigung des Lagers.

WELLENDICHTRING @
Hilfslippe
> ey
G )
Feder Hauptdichtlippe

e Erneuern Sie den Wellendichtring, wenn sei-
ne Dichtlippen verschoben sind oder sonstige
Beschadigungen aufweisen.

¢ Sind die Dichtlippen verhartet oder hat sich
zwischen ihnen und der abzudichtenden Wel-
le Spiel entwickelt, kann Staub in das Lager
eindringen. Sind die | Dichtlippen verhartet
oder hat sich ihre Farbe verandert, muss der
Wellendichtring ausgetauscht werden.

¢ Ist der Metallring verformt oder eingeschnit-
ten, muss der Wellendichtring ersetzt werden.

8. GUMMIDAMPFUNG

Untersuchen Sie die Gummidampfung und
tauschen Sie sie aus, falls sie geschrumpft ist
oder Risse aufweist. Ist sie geschrumpft, bildet
sich zwischen der Radnabe und der Hardy-
scheibe ein Spalt, die Kraftibertragung erfolgt
nicht mehr ruckfrei und es geht Dampfung ver-
loren.

9. KETTENBLATT

Aufgrund verschlissener Zéhne kann die
Kette reiBen oder vom Kettenblatt abspringen,
wenn sie stark beansprucht wird. Messen Sie
den Durchmesser des Kettenblattes in den
Talern zwischen zwei Z&hnen. Sind die Malie
auerhalb der vorgeschriebenen Toleranz,
mussen das Kettenblatt und die Kette ausge-
tauscht werden. Dies ist auch der Fall, wenn die
Zahne einseitig stark abgenutzt sind.

Tabelle 36: Kettenblattdurchmesser

Modell Zéhne Durchmesser
Standard Limit
H1 45 217,4 mm 215,5 mm
H2 47 227,5 mm 225,5 mm
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MONTAGE 435

Die Montage wird in der umgekehrten Reihen-
folge wie die Demontage vorgenommen.

ACHTUNG:

Setzen Sie den Hebel der Nockenwelle so
auf ihre Verzahnung auf, dass er, wenn die
Bremse gerade anspricht, mit dem Brems-
zug einen Winkel von 90 Grad bildet.

MONTAGEWINKEL @

HINWEIS:
Benutzen Sie, um sicher zu gehen, dass sich
die Lager und Wellendichtringe im rechten Win-
kel zu ihrem Sitz und damit zur Achse befinden,
zum Einpressen der Radlager und Wellendicht-
ringe ein Spezialwerkzeug, wie z.B. eine Pres-
se.

ACHTUNG:

Nachdem die Bremstrommel gereinigt wur-
de, muss das Fett der Radlager und der Wel-
lendichtringe sowie an allen anderen Stel-
len, an denen Reibung vermindert werden
muss, z.B. dem Tachometerantrieb, erneuert
werden. Achten Sie darauf, dass die Brems-
beldge und die Bremstrommel nicht mit Fett
in Berihrung kommen, da dies die Wirkung
der Bremse stark vermindert und das Fah-
ren sehr geféhrlich wird. Passiert dies trotz-
dem, mussen die betroffenen Teile sorgfal-
tig mit einem Ldsungsmittel gereinigt wer-
den.

Die Gummidampfer der H1 haben einen Zap-
fen. Fuhren Sie diesen bei der Montage in die
dafir vorgesehene Offnung der Bremstrommel
ein.
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EINSTELLUNG 457

1. HINTERRADBREMSE H1

Stellen Sie mit Hilfe der Einstellschraube
die Hinterradbremse so ein, dass sie nach ca.
20-30 mm Pedalweg anfangt anzusprechen.

Stellen Sie gleichzeitig den Bremslichtschalter
so ein, dass er nach ca. 15-20 mm Pedalweg
das Bremslicht aufleuchten lasst. Diese Einstel-
lung ist direkt abhéngig von der der Hinterrad-
bremse. Stellen Sie den Bremslichtschalter mit
Hilfe der beiden Muttern ein. Drehen Sie nicht
den Korper, da sonst die Kabel abbrechen
kénnten.

2. HINTERRADBREMSE H2

Die Einstellung wird in derselben Weise wie
bei der H1 vorgenommen, allerdings mit ande-
ren Einstelldaten. Die Bremse muss nach ca.
12-15 mm, das Bremslicht nach 10 mm Pedal-
weg ansprechen.

3. VORDERRADBREMSE

Die Vorderradbremse muss so eingestellt
werden, dass die beiden Bremsbacken mit ih-
ren Belagen gleichzeitig die Bremstrommel
berthren.

Nachdem die Bremsnocken oder Bremsbacken
oder andere Bremsteile ausgetauscht wurden,
sollte die Bremse nach der folgenden Anleitung
ganz neu eingestellt werden, damit die Brems-
backen gleichzeitig die Trommel beriihren und
eine gute Bremswirkung erreicht wird.

F ol

.)“_.___.

2. Bremsbacke |5/

3.1 BREMSNOCKEN

Setzen Sie den Hebel der ersten Nocken-
welle so auf ihre Verzahnung auf, dass er,
wenn die Bremse gerade anspricht, mit dem
Bremszug einen Winkel von 90 Grad bildet.
Setzen Sie den Hebel der zweiten Nockenwelle
so auf ihre Verzahnung auf, dass er parallel
zum Hebel der ersten Bremsnocke steht.

3.2 SPIEL ZWEITER BREMSBACKEN

Lockern Sie die beiden Sicherungsmuttern
des Verbindungsgliedes, so dass es sich leicht
drehen lasst. Nehmen Sie einen 8 mm Gabel-
schlussel und drehen Sie damit das Verbin-
dungsglied eine Umdrehung in Richtung A. Das
hat zur Folge, dass der Hebel der zweiten No-
ckenwelle in Richtung B bewegt wird. Dies ist
die entgegen gesetzte Richtung in die der He-
bel beim Bremsen gezogen wird.
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Auf diese Weise wird die Beriihrung des zwei-
ten Bremsbackens beim Einstellen des ersten
Bremsbackens mit der Bremstrommel vermie-
den.

Die zweite Bremsnocke ist jetzt in der in Abbil-
dung 266 dargestellten Position. Abstand a ist
der Abstand, der im vorigen Absatz eingestellt
wurde, um zu verhindern, dass der zweite
Bremsbacken beim Einstellen des ersten die
Bremstrommel berthrt.

SPIEL ZWEITER BREMSBACKEN @1
0

2. Bremsbacke

2. Nocke

1. Bremsbacke

3.3 ERSTER BREMSBACKEN

Heben Sie das Vorderrad vom Boden und
drehen Sie es langsam. Stellen Sie mit Hilfe der
Einstellmutter des Bremszuges den Bremsba-
cken so ein, dass sein Bremsbelag die Brems-
trommel gerade berthrt.

3.4 ZWEITER BREMSBACKEN

Drehen Sie das Rad langsam und drehen
Sie dabei die Bremsstange in Richtung C bis
der zweite Bremsbacken gerade die Trommel
beriihrt. Sichern Sie die Bremsstange sorgfaltig
mit den zwei Kontermuttern.

3.5 BREMSHEBELEINSTELLUNG

Stellen Sie mit Hilfe der Einstellschraube
den Bremshebel- auf 7 - 10 mm Spiel ein, ge-
messen bis zu dem Punkt, an dem die Bremse
anfangt zu wirken.

Der Bremslichtschalter der Vorderradbremse
befindet sich innerhalb des Bremszuges; er
muss nicht eingestellt werden.

TEIL 4 « ABSCHNITT 3 « KAPITEL 7 « SEITE 133

4.3.7 -133






VORDERE SCHEIBENBREMSE

VORDERE SCHEIBENBREMSE ..

AUFBAU, ARBEITSWEISE 441

Hydraulische Scheibenbremsen werden ihrer
hohen Wirksamkeit und Zuverlassigkeit wegen
verwendet. Sie wird aus Hauptbremszylinder,
Bremshebel, Druckbremslichtschalter, Brems-
leitung, Bremssattel und Scheibe aufgebaut. Mit
dem Bremshebel wird ein Kolben innerhalb des
Hauptbremszylinders bewegt, der die Brems-
flissigkeit unter Druck setzt.

Auf diesen Druck, der durch die Bremsleitung
weitergeleitet wird, sprechen zuerst die Brems-
lichtschalter und dann der Bremssattel (in die-
sem Fall handelt es sich um einen Schwimm-
sattel) an. Der Bremslichtschalter betatigt das
Bremslicht, der Bremssattel driickt die Brems-
beldge gegen die mit dem Vorderrad verbunde-
ne Scheibe, so dass dieses abgebremst wird.
Die Bremsflussigkeit ist hoch beanspruchbar.
Sie hat einen sehr hohen Siedepunkt, um der
Hitze, die durch Reibung zwischen den Brems-
belagen und der Scheibe entsteht, stand zu
halten. Damit die Eigenschaften der Bremsflus-
sigkeit nicht durch Eindringen von Wasser-
dampf oder Staub aus der Luft verandert wer-
den, sind der Hauptbremszylinder, die An-
schlusse der Bremsleitung, der Bremszylinder
mit einer Gummimembran zusatzlich geschitzt.
Im Hauptbremszylinder befindet sich eine
Gummikappe, die verhindern soll, dass beim
Umfallen des Motorrades Bremsflissigkeit aus-
laufen kann.

AUFBAU VORDERRADNABE
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Der Bremssattel besteht aus zwei Halften A, B,
dem Kolben und zwei Bremskl6tzen. Die beiden
Halften werden von zwei Bolzen, auf denen
auch die Halterung des Bremssattels, die den
Bremssattel mit dem Standrohr verbindet, ver-
bunden. Beim Bremsen bewegt sich der
Bremssattel, die beiden Bolzen laufen durch
zwei Ldcher der Halterung hin und her, so dass
die beiden Bremskldtze zusammengepresst
werden.

Im Gegensatz zur Trommelbremse liegen die
bremsenden Teile, d.h. die Bremsbelage offen
im Fahrtwind. Deshalb ist bei der Scheiben-
bremse eine besonders gute Ableitung der
durch Reibung entstehenden Warme gewahr-
leistet und verhindert, dass bei Trommelbrem-
sen nach mehrmaligem starken Bremsen auf-
tretende "Fading”, d.h. ein langsames Nachlas-
sen, der Bremswirkung.

Wird in dem Zylinder der Hélfte A des Brems-
sattels ein Druck (mittels der Bremsflissigkeit)
aufgebaut, wird der Kolben nach au3en auf den
einen Bremsklotz, der wiederum auf die Schei-
be Druck ausubt, gepresst. Damit die unter
Druck stehende Bremsflissigkeit nicht entwei-
chen kann,

ist in eine Nut des Bremssattelzylinders eine
Dichtung in Form eines Gummirings eingebet-
tet. Dieser Gummiring wird durch den entste-
henden Druck gegen den Kolben gedriickt und
schlief3t den Zylinder véllig dicht ab.

Lasst der Druck nach, entspannt sich der
Gummiring und zieht den Kolben etwas zuriick.
Nutzen sich im Laufe der Zeit die Bremsbelage
etwas ab, rutscht der Kolben immer ein biss-
chen weiter durch den Dichtring nach auf3en.
Aus dem Hauptbremszylinder kommt etwas
Bremsflussigkeit nachgeflossen, um das groR3er
werdende Zylindervolumen zu fillen. Dieser
Aufbau hat den Vorteil, dass der Hub des
Handbremshebels immer gleich bleibt und die
Bremse nie eingestellt werden muss.

Die Dichtung des Zylinders und des Haupt-
bremszylinders sind aus Ol- und hitzebestandi-
gem Gummi hergestellt, damit sie nicht von der
Bremsflussigkeit angegriffen werden koénnen,
was dieser selbst schaden kdnnte. Aus diesem
Grund sollten nur Original-Ersatzteile verwen-
det werden.

AUFBAU BREMSSATTEL

Sattel Teil A
Sattel Teil B
Bolzen
Sattelhalter
Kolben

Ring
Staubmanschette
Band
Bremsbelag A
Bremsbelag B
Ring

Schraube
Federring
Staubmanschette
O-Ring
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1. BREMSHUB

Durch die Bewegung des Bremshebels wird im
Hauptbremszylinder ein Kolben gegen einen
Federdruck bewegt. Im gleichen Augenblick
wird der Verbindungskanal (0,4mm )
.zwischen der Druckkammer und dem Behélter
von einem Ventil geschlossen. Solange dieser
Kanal nicht geschlossen ist, wird die Brems-
flussigkeit trotz der Kolbenbewegung nicht
komprimiert. Dieser Vorgang beginnt, sobald
der Verbindungskanal geschlossen ist, indem
die Bremsflussigkeit als leitendes Medium be-
nutzt wird. Die Bremsflussigkeit wird vom Kol-
ben komprimiert und durch das Bodenventil in
die Bremsleitung gepumpt. Der so entstandene
Druck wird durch die Bremsleitung in die Halfte
A des Bremssattels weitergeleitet, wo er den
Kolben mit seinem Belag A gegen die Scheibe
driickt. Da die Scheibe starr befestigt ist, kann
der Bremsbelag nicht weiter bewegt werden.
Statt dessen bewegt sich der Zylinder mit dem
Bremssattel in die entgegen gesetzte Richtung,
wobei er den Bremsbelag B in Richtung der
Scheibe mitnimmt. Die Bremswirkung wird also
erzielt, indem die Scheibe von den beiden
Bremsbelagen eingeklemmt wird.

2. RUCKFUHRUNGSHUB

Wenn der Bremshebel entlastet wird, kehrt der
Kolben des Hauptbremszylinders schnell in
seine Ruhestellung zurtick, und der Druck in
der Bremsleitung sowie im Zylinder des Brems-
sattels sinkt ab. Durch die elastische Dichtung
im Zylinder wird der Kolben zurtickgeholt. So
lasst auch der Druck auf die beiden Bremsbe-
lage nach. Sie werden von der Scheibe einen
Haarspalt zuritickgedriickt. Wahrend der Kolben
des Hauptbremszylinders ganz zuriickwandert,
folgt die Bremsflissigkeit, die sich noch unter
geringem Druck befindet, aus der Bremsleitung
nach, um den so entstandenen Unterdruck
auszugleichen. Die Bremsflussigkeit wird durch
das Bodenventil. gebremst. Gleichzeitig flief3t
aus dem Behélter durch einen zweiten, den
Versorgungskanal, Bremsflussigkeit zwischen
die zwei Manschetten, um das dort entstandene
Vakuum zu kompensieren. Hat der Kolben end-
lich seine Ruhestellung erreicht, wird der Ver-
bindungskanal wieder geéffnet. Durch ihn wird
so lange uberflissige Bremsflussigkeit in den
Behalter zurickgeférdert, bis der Druck im In-
neren des Bremssystems wieder normal ist.

AUFBAU HAUPTBREMSZYLINDER

13

14

a3

Bremszylindergehéuse
Ventil

Feder

Federsitz

Primarer AuRenring
Sekundéarer Auf3enring
Kolben

Anschlag, Kolben
Sicherungsring

11

© 00N O WN P

Staubmanschette

11 Anschlag, Staubmanschette
12 Deckel

13 Blech

14 Deckeldichtung
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DEMONTAGE, MONTAGE 442

Um eine ordnungsgemafle Bremswirkung si-
cherzustellen, miussen bei der Montage die
folgenden Drehmomente beachtet werden.

Tabelle 37: Anzugsmomente Bremsanlage

Bezeichnung Drehmoment
Bremshebel 5-6Nm
Hebeleinsteller 17 —22 Nm
Hauptzylinderhalter 6 —8Nm
Hohlschrauben 28 —30 Nm
Bremsleitungsstutzen 17— 19 Nm
3-Wege Verteiler 5—-6Nm
Bremslichtschalter 13 -15Nm
Bremssattelbolzen 29 — 35 Nm
Bremssattelhalter 33 -45Nm
Entliftungsventil 7—-9Nm
Bremsscheibenbolzen 16 — 21 Nm

ACHTUNG:

Benutzen Sie zum Reinigen der hydrauli-
schen Bremsanlage niemals Benzin oder
eine andere FlUssigkeit auf Mineraldlbasis.
Diese kann von den verschiedenen Teilen
nicht richtig entfernt werden und greift sie
auBerdem an. Diese Teile sind nur gegen-
tber Bremsflussigkeit auf Glycolbasis wi-
derstandsfahig, aber sie werden von allen
Flussigkeiten auf Mineraldlbasis angegrif-
fen. Benutzen Sie zum Reinigen nur Brems-
flissigkeit, Athylalkohol oder Iso-
prophylalkohol.

Vermeiden Sie Berihrungen zwischen Alko-
hol und zu reinigenden Gummiteilen fur
mehr als 30 Sekunden.

Folgende Spezialwerkzeuge werden fir die
Wartung der Scheibenbremsanlage benétigt:

A: Ein langer Haken, um die Ol- und Staub-
dichtungen ein- und auszubauen.

WERKZEUG A

| Teile-Nr. 56019-111 |

B: Eine Seegeringzange, um Sicherungsringe
zu entfernen.

WERKZEUG B

Teile-Nr. 57001-154

C: Einen Dorn, um Gummiringe und Dichtun-
gen einzubauen.

WERKZEUG C

@b

| Teile-Nr. 57001-132 |
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HAUPTBREMSZYLINDER 143

AUFBAU BREMSANLAGE
/)

1 Anschlag, Manschette 13  Mutter 26 Gummitllle

2  Staubmanschette 14 Bolzen 27 Durchfiihrung
3 Seegerring 15 Deckel 28 Druckschalter
4  Anschlag, Kolben 16 Blech 29 3-Wege Verteiler
5  Kolben 17 Deckeldichtung 30 Fihrung

5a Primarer AuRenring 18 Bolzen 31 Bolzen

6  Sekundérer AuRRenring 19 Scheibe 32 Bolzen

7 Feder 20 Halter 33 Federring

8 Kontrollventil 21 Bremszylindergehause 34 Scheibe

9  Bremshebel 22 Scheibe 35 Bremsschlauch
10 Bolzen 23 Hohlschraube 36 Leitung

11 Mutter 24  Staubmanschette 37 Durchflihrung
12 Sicherungsscheibe 25 Bremsschlauch 38 Gummitllle
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1. DEMONTAGE

Schrauben Sie die Bremsleitung vom
Hauptbremszylinder ab, Entfernen Sie die bei-
den Halte schrauben und nehmen Sie den
Hauptbremszylinder vom Lenker ab.

@

Schrauben Sie den Deckel des Behalters mit
seiner Dichtung und der Platte ab.

Entleeren Sie den Behalter. Schrauben Sie die
Mutter und die Schraube ab und entfernen Sie
den Bremshebel.

Benutzen Sie das Spezialwerkzeug A, um den
Ring und die Staubdichtung zu entfernen. Ach-
ten Sie darauf, dass Sie die Staubdichtung
nicht verletzen.

Nehmen Sie mit der Seegeringzange den Si-
cherungsring heraus. Nun kdnnen der An-
schlag, der Kolben mit seinen zugehdrigen
Teilen, die Druckfeder und die einzelnen Ventile
entfernt werden. Sitzen diese Teile fest, blasen
Sie vorsichtig in den Anschluss der Bremslei-
tung am Hauptbremszylinder hinein.

57001-154

ACHTUNG:

e Entfernen Sie nicht die Sekundarman-
schette vom Kolben.

e Entfernen Sie nicht den Federsitz von der
Feder.

e Spannen Sie den Hauptbremszylinder
nicht ein, er kénnte sich verformen.
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2. MONTAGE

Bevor Sie den Kolben oder die einzelnen
Ventile einbauen, tauchen Sie sie in Bremsflis-
sigkeit. Bestreichen Sie die Wande des Druck-
raumes ebenfalls mit Bremsflissigkeit. Fihren
Sie die Primarmanschette und den Kolben (mit
den zugehdrigen Teilen) in dieser Reihenfolge
in das Gehause ein.

ACHTUNG:

Achten Sie bei der Montage darauf, dass
sich das Bodenventil und die Primarman-
schette nicht seitwarts oder nach hinten
verdrehen.

Fuhren Sie die Staubdichtung ein und legen Sie
dann den Seegering in seine Nut. Uberpriifen
Sie, ob der Ring richtig in seiner Kerbe liegt,
indem Sie ihn innerhalb der Kerbe verdrehen.
Ist der Sprengring verzogen, muss er ausge-
tauscht werden.

Benutzen Sie Spezialwerkzeug A, um die Er-
héhung im Inneren der Staubdichtung in die
Kerbe des Kolbens zu legen.

Schieben Sie mit Hilfe des Spezialwerkzeuges
den Haltering der Staubdichtung so weit wie es
das Werkzeug gestattet, hinein. Bauen Sie den
Bremshebel ein. Halten Sie den Hauptbremszy-
linder fest und bewegen Sie den Bremshebel,
um zu kontrollieren, ob er richtig arbeitet. Legen
Sie einen Finger auf die Offnung und priifen
Sie, ob beim Loslassen des Bremshebels ein
Sog entsteht.

Fullen Sie den Behalter mit Bremsflissigkeit,
schrauben Sie den Deckel auf und Uberprifen
Sie folgendes:

e Fuhren Sie mit dem Bremshebel eine Pump-
bewegung aus und beobachten Sie, ob aus
dem Auslass des Hauptbremszylinders
Bremsflissigkeit gepumpt wird.

e Driicken Sie den Bremshebel, als ob Sie
bremsen wollten und verschlieRen Sie mit ei-
nem Finger den Auslass. Lassen Sie plétzlich
den Bremshebel los. Er sollte schnell und ru-
hig in seine Ruhestellung zuriickkehren.

ACHTUNG:

Dricken Sie den Bremshebel nicht bis zum
Anschlag, da sonst die Sekundarmanschet-
te beschadigt wird.

Montieren Sie den Hauptbremszylinder. Stellen
Sie mit Hilfe der Einstellschraube das Spiel des
Handbremshebels auf weniger als 5 mm, ge-
messen am Ende des Hebels, ein.

Montieren Sie die Bremsleitung und entliiften
Sie die Bremse.
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BREMSKLOTZE 444

1. DEMONTAGE

Bauen Sie das Vorderrad aus (siehe 4.2.1-
109), schrauben Sie die Schraube ab und neh-
men Sie den Bremsbelag B aus dem Bremssat-
tel.

Dricken Sie, um Bremsbelag B zu entfernen,
vorsichtig auf den Bremshebel und nehmen Sie
den Belag aus dem Bremssattel.

2. MONTAGE

Wischen Sie beide Belage ab und reinigen
Sie sie gegebenenfalls mit Alkohol. Offnen Sie
das Entliftungsventil, um Druck abzulassen
und schieben Sie den Kolben ganz hinein.

SchlieRen Sie das Ventil.

Fuhren Sie den Bremsbelag so ein, dass seine
Nut in den Vorsprung innerhalb des Bremssat-
tels passt. Uberzeugen Sie sich davon, dass er
sich leicht bewegen lasst.

Fihren Sie den Bremsbelag B in den Brems-
sattel ein, schrauben Sie ihn fest, nachdem Sie
seine Schraube mit Loctite gesichert haben.

Bauen Sie das Vorderrad ein. Da das Entlif-
tungsventil offen war, muss untersucht werden,
ob Luft in das Bremssystem gelangt ist, indem
der Bremshebel bewegt wird. Geht das zu leicht
oder lasst sich durch Pumpbewegung fuhlbar
Druck aufbauen, muss das System entliftet
werden (siehe 4.4.6-136). Drehen Sie das Vor-
derrad langsam durch und Uberprifen Sie, ob
die Bremsbelége Kontakt zur Scheibe haben.
Ist dies der Fall, ist es wahrscheinlich, dass

o der Bremsbelag A nicht richtig sitzt,

¢ die Dichtung im Zylinder besch&digt oder aus
ihrem Sitz gestoRen wurde und

e die Scheibe unrund ist.
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BREMSSATTEL 445

AUFBAU BREMSSATTEL b
/)

1 Staubmanschette 10 Federring 19 Bremssattel Teil A
2 Bremssattelhalter 11 Bremssattel Teil B 20 Bremsscheibe

3 Ventilkappe 12 Ring 21 Sicherungsblech
4  Entliftungsventil 13 Bremsbelag B 22 Bolzen

5 Buchse 14 Bremsbelag A 23 Bolzen

6 Anschlag 15 Staubmanschette 24 Federring

7 O-Ring 16 Band 25 Scheibe

8 Schaft 17 Kolben

9 Schraube 18 Ring
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1. DEMONTAGE

Entfernen Sie die Bremsleitung am Brems-
sattel und stilpen Sie die Gummikappe des
Entliftungsventils tGber ihr Ende, um zu vermei-
den, dass Bremsfliissigkeit auslauft.

Lockern Sie die beiden Imbusschrauben (10
mm Imbusschliissel) schon jetzt, da es spater,
wenn der Bremssattel nicht mehr auf dem
Standrohr befestigt ist, schwierig sein wirde.
Schrauben Sie die beiden Bolzen heraus und
nehmen Sie den Bremssattel ab.

1

37

" Haltebolzen

Entfernen Sie die beiden Bremsklotze. Schrau-
ben Sie die beiden Imbusschrauben heraus und
zerlegen Sie den Bremssattel in seine beiden
Halften.

ACHTUNG:

Um Beschadigungen der Dichtungen zu
vermeiden, missen die beiden Inbusschrau-
ben abwechselnd Schritt flr Schritt heraus-
gedreht werden.

Ziehen Sie vorsichtig die Halterung des Brems-
sattels ab. Achten Sie darauf, dass Sie dabei
keine Gummiringe und Dichtungen

verletzen.

Nehmen Sie den Ring und die Staubdichtung
vom Kolben ab. Blasen Sie mit Pressluft (durch
den Einlass des Bremssattels) den Kolben her-
aus. Sollte keine Pressluft vorhanden sein,
kann die Bremsleitung angeschlossen werden
und so der Kolben herausgepumpt werden.

Entfernen Sie die Dichtung des Zylinders.

2. MONTAGE

¢ Reinigen Sie alle Teile; besonders die Nut der
Dichtung im Zylinder und die Lécher der In-
busschrauben innerhalb des Bremssattels.

¢ Bestreichen Sie die Dichtung und den Kolben
mit Bremsflussigkeit und bauen Sie sie in die-
ser Reihenfolge ein. Driicken Sie den Kolben
ganz tief hinein.
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e Montieren Sie die Staubdichtung und ihren
Ring, ohne sie mit Bremsflissigkeit in Beriih-
rung zu bringen.

e Schieben Sie die Gummiringe auf die In-
busschrauben und bestreichen Sie beide
dunn mit PBC (PolyButylCuprysil)-Fett, aber
nur zwischen den Ringen. PBC ist ein spe-
Zielles, hitze- und wasserbestandiges Fett.

e Fihren Sie die beiden Inbusschrauben in die
Halfte A des Bremssattels ein, schieben Sie
die Halterung des Bremssattels mit aufge-
steckten Staubdichtungen dariiber. Uberzeu-
gen Sie sich davon, dass die Staubdichtun-
gen auf die Halterung aufgesteckt sind.

e Stilpen Sie nun Uber jede Inbusschraube die
zweiten Staubdichtungen und schrauben Sie
die beiden Halften zusammen.

e Bewegen Sie die montierte Halterung hin und
her, um zu prifen, ob sie sich leicht bewegen
lasst. Montieren Sie den Bremssattel am
Standrohr, schliel3en Sie die Bremsleitung an
und entllften Sie das System.

2.1 BREMSLEITUNGEN
Achten Sie beim Uberprifen der Bremslei-
tungen auf folgende Punkte:

e Die Metallleitung darf die Vorderradgabel
nicht bertihren. Sorgen Sie gegebenenfalls
fur einen Mindestabstand von 8 - 10 mm,
damit sich die Bremsleitung zusammen mit
dem Bremssattel bewegen kann.

e Achten Sie bei der Montage darauf, dass sich
die Anschlisse der Gummileitungen beim
Festziehen ihrer Hohlschrauben nicht mitdre-
hen. Achten Sie bei der Montage ebenfalls
darauf, dass die Leitungen nicht geknickt ein-
gebaut werden.

¢ Sichern Sie den Druckbremslichtschalter mit
Loctite. Benutzen Sie nur soviel, dass die
Offnung des Bremslichtschalters nicht ver-
stopft werden kann.

3. WARTUNG / EINSTELLUNG

Wie bereits weiter oben erklart wurde, stellt

sich diese Scheibenbremse selbst nach, so
dass Einstellungen weder nétig noch mdglich
sind. Entsteht am Handbremshebel Spiel, kann
dies mit einer Einstellschraube auf weniger als
5 mm, gemessen am Ende des Bremshebels,
eingestellt werden (siehe Abbildung 283).
Der Bremslichtschalter der Vorderradbremse ist
ein Druckschalter, der nicht eingestellt werden
kann. Geht das Bremslicht bei leichtem Druck
auf den Bremshebel nicht an, ist der Schalter
defekt und muss ausgetauscht werden.
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ENTLUFTEN DER BREMSE 446

Die Bremse muss jedes Mal entluftet werden,
wenn

¢ die Bremsleitung in irgendeinem Punkt geoff-
net wurde (inkl. Entliftungsventil)

e wenn der Bremshebel zu leicht zu ziehen ist,
ohne Gegendruck

e wenn der Stand der Bremsflissigkeit unter
das vorgeschriebene Minimum sank oder die
Bremsflussigkeit im Behalter ganz aufge-
braucht wurde.

Fillen Sie den Behélter mit Bremsflissigkeit
und achten Sie beim Entliften darauf, dass ihr
Stand nicht nennenswert absinkt.

Ziehen Sie die Gummikappe des Entllftungs-
ventils ab und stecken Sie an ihrer Stelle einen
durchsichtigen Plastikschlauch auf das Ventil.
Legen Sie das andere Ende des Schlauchs in
einen Behalter, der mit Bremsflussigkeit gefllt
ist.

Offnen Sie das Entliftungsventil, ziehen Sie
den Bremshebel und verschlieBen Sie das Ent-
luftungsventil. Lassen Sie "den Bremshebel
wieder los. Wiederholen Sie diesen Vorgang so
oft, bis beim Ziehen der Bremse nur noch
Bremsfliussigkeit (ohne Blase) in den Schlauch
gedrickt wird, so dass der Schlauch nur noch
Bremsflissigkeit enthalt.

Offnen Sie das Ventil und filhren Sie mit dem
Bremshebel solange Pumpbewegungen aus bis
weder aus dem Behalter (des Schlauchs) noch
aus dem System Luftblasen dringen.

SchlieRen Sie das Ventil und fillen Sie den
Behalter des Bremssystems bis zum vorge-
schriebenen Stand.
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INSPEKTION 247

1. BREMSFLUSSIGKEIT

1.1 EIGENSCHAFTEN

Viskositat

Die Bremsflussigkeit muss Uber ihren ge-
forderten Temperaturbereich immer die
richtige Viskositat haben. Ihre hochste
Temperatur kann bei groRerer Belastung
bis zu 150 Grad Celsius erreichen. In kalten
Landern muss die Bremsflissigkeit bis -30°
ihren Dienst erflllen. Selbst in diesen Be-
reichen muss die Bremsflissigkeit Druck
weiterleiten und gleichzeitig die inneren Tei-
le des Bremssystems schmieren.

Siedepunkt

Beim Bremsen kénnen die direkt beteiligten
Teile eine Temperatur bis zu 350° C errei-
chen. Ein Teil der Hitze wird jedoch schon
vom Fahrtwind abgeleitet bevor sie die
Bremsflussigkeit erreicht. Beim Bremsen
selbst kann die Bremsflussigkeit wegen
dem hohen Druck (20-40 bar), unter dem
sie dann steht, nicht kochen. Sobald die
Bremse losgelassen wird, machen sich die
Folgen der hohen Temperaturen bemerk-
bar. Eine Bremsflissigkeit mit einem zu
niedrigen Siedepunkt fangt in diesem Mo-
ment an zu kochen; sie verandert ihren Zu-
stand und verwandelt sich in ein Gas, das
in den Bremsleitungen Blasen bildet. Es
muss darauf geachtet werden, dass die
Bremsflissigkeit weder Uber ihren Behalter
noch sonst vie Feuchtigkeit aufnehmen
kann, da dies den Siedepunkt herabsetzen
wirde.

Brennpunkt

Die Bremsflissigkeit sollte einen hohen
Zundpunkt haben, damit die Mdglichkeit ei-
nes Brandes, im Falle' eines Lecks in der
Bremsleitung, gering gehalten wird. Von ei-
ner Bremsflissigkeit mit hohem Siedepunkt
kann man einen hohen Brennpunkt erwar-
ten.

Korrosion

Die Bremsflussigkeit darf weder die Gum-
mi- noch die Metallteile des Bremssystems
in schadlicher Weise angreifen. Wenn die
Bremsflissigkeit die Gummiteile zersetzt
oder sie aufquellen lasst oder die Metalltei-
le angreift. eignet sie sich nicht fur dieses
hydraulische Scheibenbremssystem.

1.2 AUSTAUSCH

Die Bremsflissigkeit muss komplett ge-
wechselt werden

e nach einem Jahr oder 10.000 km
¢ wenn sie Feuchtigkeit aufgenommen hat
e wenn sie dunkel und unklar erscheint

ACHTUNG:

e Verwenden Sie niemals gebrauchte
Bremsflussigkeit zweimal

e Mischen Sie nicht zwei verschiedene
Bremsflussigkeiten. Dies senkt den Siede-
punkt und die Bremswirkung herab.

e Lassen Sie den Deckel des Behélters nicht
langer als noétig offen. Die Bremsflussig-
keit kdnnte sonst Feuchtigkeit aufnehmen.

e Wechseln Sie die Bremsflissigkeit nicht
im Regen oder bei starkem Wind.

Die Bremsfliussigkeit wird wie folgt gewech-
selt:

e Stecken Sie einen Plastikschlauch auf das
Entliftungsventil. Leiten Sie das Ende des
Schlauchs in einen Behélter.

e Offnen Sie das Ventil und pumpen Sie mit
dem Bremshebel die ganze Flussigkeit aus
dem System.

e Fillen Sie den Bremsflissigkeitsbehélter mit
Bremsflissigkeit, die Sie mit Hilfe des
Bremshebels in das System pumpen, bis aus
dem Plastikschlauch keine Blasen mehr aus-
treten. Achten Sie hierbei standig auf den
Stand der Bremsflissigkeit in ihrem Behélter;
er darf nicht unter das vorgeschriebene Mini-
mum absinken.

e Schlie3en Sie das Entliftungsventil und fillen
Sie den Behalter mit Bremsflissigkeit auf.
Prifen Sie ob sich beim Ziehen des Brems-
hebels ein Widerstand bemerkbar macht.

2. HAUPTBREMSZYLINDER

Uberzeugen Sie sich davon, dass der
Hauptbremszylinder in seinem Inneren nicht
verkratzt, verrostet oder tUbermaRig verschlis-
sen ist. Uberpriifen Sie den Kolben nach den-
selben Kriterien. Uberprifen Sie die Manschet-
ten.
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Ist eine Manschette verschlissen, beschadigt.
aufgeweicht oder aufgequollen, so muss sie
ausgetauscht werden. Achten Sie beim Einbau
darauf. Dass es eine Spur groRer ist als der
Innendurchmesser des Zylinders. (Einbaudaten
sind in der Tabelle angegeben). Machen sich
am Bremshebel Ollecke bemerkbar, miissen
die Manschetten ausgetauscht werden. Die
Sekundarmanschette ist ein Teil des Kolbens.
Uberpriifen Sie die Druckfeder auf Beschadi-
gungen. Achten Sie darauf. dass ihre Lange
nicht unter dem vorgeschriebenen Wert liegt.
Untersuchen Sie alle anderen Gummiteile auf
Beschadigungen oder Verschleil3.

Tabelle 38: Hauptbremszylinder

Abmessungen Standard Limit

@ Zylinder/Innen 14,000-14,043 mm 14,080 mm

@ Kolben/AuRen 13,957-13,984 mm 13,960 mm

@ Manschetten 14,65-15,15 mm 14,50 mm
Federlange 51,0 mm 48,0 mm

3. BREMSSATTEL

3.1 BREMSKLOTZE

Untersuchen Sie die Bremskldtze auf Ver-
schleil. Sind sie Uber die rote Linie hinaus ver-
schlissen, missen beide Beldage ausgetauscht
werden.

ACHTUNG:

Benutzen Sie nur original KAWASAKI-Er-
satzteile als Ersatz fur die Bremsbelage.
Sind die Bremsbelage mit Ol in Beriihrung
gekommen, missen sie mit Trichlorathylen
oder Benzin gereinigt werden. Kann das Ol
nicht grundlich entfernt werden, missen die
Beldge ausgetauscht werden.

3.2 OLDICHTUNGEN / BREMSSATTEL

Die Oldichtung um den Kolben sorgt fiir den
korrekten Abstand zwischen Belag und Schei-
be. Befindet sich diese Dichtung in einem
schlechten Zustand, verschleil3t ein Belag mehr
als der andere, beide Belage nutzen sich
schneller ab und dauernde Reibung des Bela-
ges an der Scheibe erhoht die Temperatur der
Bremse und der Bremsflissigkeit. Tauschen
Sie die Dichtungen aus, wenn

e sich in der Nahe der Belage ein Olleck be-
merkbar macht.

¢ die Bremsen uberhitzen.
¢ die beiden Belage ungleich verschlissen sind.
¢ die Dichtung am Kolben klebt.

Tauschen Sie die Dichtung bei jedem zweiten
Bremsbelagwechsel aus.

3.3 KOLBEN UND ZYLINDER

Tauschen Sie den Kolben bzw. den Zylin-
der aus, wenn sich die Toleranzen Uberschrei-
ten, verrostet oder angerostet sind oder Kratzer
aufweisen.

Tabelle 39: Bremssattel

Abmessungen Standard Limit
@ Zylinder/Innen | 38,180-38,200 mm 38,215 mm
@ Kolben/Au3en | 38,180-38,200 mm 38,105 mm

3.4 OLDICHTUNGEN

Uberzeugen Sie sich davon, dass die Ol-
und Staubdichtungen nicht gerissen, abgenutzt,
aufgequollen oder sonst beschéadigt sind. Tau-
schen Sie sie gegebenenfalls aus.

4. BREMSLEITUNGEN

Der hohe Druck innerhalb der Bremsleitung
kann das Ol an undichten Stellen aus der Lei-
tung dricken und die Bremsleitung sprengen,
wenn sie nicht gepflegt wird. Untersuchen Sie
die Bremsschlauche, indem Sie sie verbiegen
und verdrehen. Weisen sie Risse oder An-
schwellungen auf, mussen sie ausgetauscht
werden.

Die Metallleitung ist aus beschichtetem Stahl
hergestellt; sie rostet, wenn sie zerkratzt wird.
Untersuchen Sie die Beschichtung auf Kratzer
und die Leitung auf Rost und Risse, besonders
im Bereich ihrer Anschlisse.

5. BREMSSCHEIBE

Messen Sie die Dicke der Scheibe und tau-
schen Sie sie aus, wenn der gemessene Wert
unterhalb der vorgeschriebenen Toleranz ist.
Uberpriifen Sie den Rundlauf wie dargestellt
und tauschen Sie die Scheibe gegebenenfalls
aus. Ist die Scheibe verzogen, so schleifen die
Bremsbelage und verschlei3en, die Bremse
Uberhitzt.

Ist die Scheibe mit Ol in Beriihrung gekommen,
muss sie mit Trichlorathylen oder Benzin gerei-
nigt werden.

Tabelle 40: Bremsscheibe

Abmessungen Standard Limit
Dicke 6,9—-7,1mm 6,0 mm
Gleichlauf- Weniger als 0,1 mm 0,3 mm
abweichung
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VORDERRADGABEL :s

Bei den Modellen mit Scheibenbremse, wei-
chen Details im Aufbau und der Arbeitsweise
von der hier beschriebenen Gabel ab. Jedoch
sind beide Gabeln Olgedampft, die Zugstufe
mehr als die Druckstufe, am Ende eines jeden
Hubes wird der Anschlag durch ein aufgebau-
tes Olkissen gedampft. Demontage, Uberprii-
fung und Montage ist bei beiden Gabeln im
Prinzip gleich.

AUFBAU, ARBEITSWEISE 451

1. GABEL

Die Gabel dient dem Vorderrad als stol3-

dampfende Einrichtung. Sie besteht aus zwei
Teleskoprohren, die Uber die Gabelbricken mit
dem Steuerkopf verbunden sind.
Die stoRaufnehmenden Teile der Gabel sind
Standrohr, Gleitrohr (Tauchrohr), die Fihrung
der Druckfeder, sowie die Druckfeder selbst.
Gedampft werden die aufgenommenen Stdl3e
von der Federspannung und dem Widerstand
des Gabeldls.

Wie dargestellt, passt das Standrohr genau in
das Gleitrohr. Die Druckfeder liegt zwischen
dem Sitz auf dem oberen Teil der Fuhrung, die
am Gleitrohr festgeschraubt ist, und der Ver-
schlussschraube des Standrohres.

Auf das Gleitrohr ist eine Mutter, die einen Wel-
lendichtring in sich birgt, der verhindern soll,
dass zwischen den beiden Rohren Dampfungs-
Ol austritt, aufgeschraubt.

2. FEDERRATE H1-(A-D), H2-A

FEDERRATE

kg

160 : : : . : :
140 kg
140 - 1 1 1 { 1 1 | 1

Gewicht

20 0 20 4 60 80 100 120
Kompression mm

GABEL H1 (A-D), H2-A @

[ standronr

\ “""xh_s_t_gy_bmanschette
O-Ring ]

J"“w, AuBere Mutter

\_Federhalter

~._ Tauchrohr
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3. DRUCKHUB H1-(A-D), H2-A

Wird die Gabel durch eine Kraft zusam-

mengedriickt, dann wird gleichzeitig die sich in
der Gabel befindende Druckfeder zusammen-
gedrickt. Gleichzeitig wird durch die Aufwarts-
bewegung des Gleitrohres die Luft in dem
Standrohr komprimiert. Dadurch wird das Ol,
welches sich im Gleitrohr befindet, durch die
Offnung des Kolbens in das Standrohr ge-
driickt. Eine geringe Olmenge flieRt durch eine
Offnung im Standrohr und durch Einwegventile,
die sich im unteren Ende des Standrohres be-
finden, in den Raum zwischen Stand- und Gleit-
rohr. Durch den Widerstand des Ols, das durch
diese Offnungen gepresst wird, sowie durch
den Widerstand der Feder und der Luft, werden
die empfangenen StoéRRe bis kurz vor dem Ende
des Federweges gedampft.
In diesem Moment tritt der konische Teil der
Federfilhrung in die Offnung des Standrohres
ein, so dass die GroRe dieser Offnung stark
verkleinert wird. Dadurch wird der Widerstand
des durch die Offnung flieRenden Oles vergro-
Rert, was eine starke Dampfung zur Folge hat.
Ganz kurz vor dem Ende des Federweges wird
die Offnung ganz verschlossen; ein Olkissen,
das ein Durchschlagen der Gabel verhindert,
wird aufgebaut.

DRUCKHUB @

Einweg-
ventile

': ~. Federhalter

“I~_ Standrohr

-','-::_ ~._ Tauchrohr

4. ZUGHUB H1-(A-D), H2-A

Durch die Druckfeder wird das Gleitrohr in
seine Ruhestellung zuriickgefiihrt. Der Zughub
wird von dem Widerstand des durch die obere;
seitliche Offnung des Standrohres und durch
die untere Offnung des Standrohres flieRende
Ol gedampft. Das Einwegventil ist beim Zughub
geschlossen; ein Olfluss ist nicht moglich. Fe-
dert die Gabel sehr weit aus, dann wird die
seitliche Offnung des Standrohres von einer
Fuhrung verschlossen. Auf diese Weise wird
der Olfluss gebremst und damit auch der Zug-
hub.

ACHTUNG:

Ist eine Gabel defekt oder stark verschlis-
sen, so dass das Einwegventil nicht ge-
schlossen wird oder die seitliche Offnung
des Standrohres nicht von der Fiithrung ver-
schlossen wird, so kann kein Olkissen auf-
gebaut werden. Als Folge davon ist beim
Ausfedern der Gabel ein Metall auf Metall-
Schlag zu hdren, wenn der Anschlagring
des Standrohres auf die Metallfihrung des
Gleitrohres trifft.

ZUGHUB
- @12

Buchse

.. Federhalter

Anschlag //~
Standrohr
Einwegventil -1/
. Tauchrohr

“
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5. GABELBRUCKE

Die Gabelbriicke tragt die Gabel und dient

als Drehpunkt. Wird der Lenker seitlich bewegt,
dreht sich die Gabelbrucke innerhalb des Steu-
erkopfes, wobei anfallende Reibung von den
Steuerkopflagern vermindert wird.
Die Lenkbewegungen kodnnen gedampft wer-
den, indem der Drehknopf auf der oberen Ga-
belbriicke verstellt wird. Die Dampfung entsteht
aus Reibung zweier Stahlscheiben, die sich mit
der Lenkbewegung drehen, mit einer festste-
henden Ankerplatte. Die Ankerplatte passt mit
einer Kerbe in einen Stift am Rahmen.

6. GABEL H1-E/F, H2-B/C

Drehknopf

Briickenmutter

Kontermutter Obere Gabelbriicke

g

e O

Innere Lagerschale

Lagerkappe

3

AuBere Lagerschale

oy o
1\\\\\\‘\“\\\“‘\\\\\\\\\\\\\\m‘\,\“‘\“\\\\“\\\““~ )

(U

Ankerplatte

i

STEUERKOPF @
I
=t

AUFBAU

(O

N
T3

Obere Gabelbriicke
O-Ring
Verschlussschraube
Klemmschraube
Lampenhalter
Fiithrung
Lenkrohr
Standrohr
Y Gleitrohr

% 10. Staubkappe
" 11. Seegerring
12. Scheibe
13. Simmerring
14. Gabelfeder
16. Dampfereinheit
17. Feder
18. Dampferkolben
18. Seegerring
20. Inbusschraube
21. Achsklemmung
. Bolzen
23. Sicherungsscheibe
24. Mutter
25. Ablassschraube

LRNOMOERN S

SIS

SIS ST
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GABEL H1-E/F, H2-B/C

©CEeNOOA~A®DNE

Lenkschloss
Verschlussschraube
O-Ring

Dichtring

Scheibe

Obere Gabelbriicke
Klemmschraube
Sicherungsscheibe
Klemmschraube

10. Sicherungsscheibe
11. Mutter
12. Scheinwerferhalter

. Scheinwerferhalter
. Fuhrung

. Fuhrung

. Scheibe

. Dichtring

. Abstandshulse

. Federfiihrung

. Feder

. Standrohr

. Déampferbaugruppe
. Dampferkolben

. Seegerring

25.
26.
27.
28.
29.
30.
31.
32.
33.
34.
35.
36.

Staubkappe
Seegerring
Scheibe
Simmerring
Gleitrohr
Gleitrohr
Ablassschraube
Dichtung
Inbusschraube
Sicherungsscheibe
Bolzen
Achshalter

37.
38.
39.
40.
41.
42.
43.
44,
45.
46.
47.
48.

Mutter

Untere Gabelbriicke
Klemmschraube
Sicherungsscheibe
Reflektor

Gummi
Lenkkopfschraube
Scheibe

Scheibe
Lenkkopfmutter
Kappe
Lagerschale

459
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7. FEDERRATE H1-E/F, H2-B/C

FEDERRATE X
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8. DRUCKHUB H1-E/F, H2-B/C

Wird die Telegabel belastet, z.B. wenn das

Vorderrad Uber eine Bodenwelle lauft, bewegt
sich das Gleitrohr(1) aufwarts (relativ zum
Standrohr (2) ) und drickt die Feder zusam-
men. Durch die Bewegung des Gleitrohres. wird
.das sich in ihm befindende Ol durch Offnung
im Dampferkolben (4) in das Standrohr ge-
driickt. Die Luft im Standrohr wird komprimiert.
Im gleichen Moment vergroRert sich die aus
Dampferkolben, Ventil (5) und Standrohr gebil-
dete Olkammer, so dass in ihr ein Unterdruck
entsteht.
Dieser Unterdruck wird mit dem Ol aus dem
Gleitrohr, das durch den Dampferkolben (6) und
ein Ventil flieRt, ausgeglichen. Kurz vor dem
Ende des Druckhubes wird der Querschnitt
zwischen dem unteren konischen Ende des
Dampfers und dem Kolben verkleinert, der Wi-
derstand des flieRenden Ols wird gréRer. Fe-
dert die Gabel noch mehr ein, wird diese Off-
nung ganz verschlossen. Dadurch wird ein OlI-
kissen gebildet, das ein Durchschlagen der
Gabel verhindert

DRUCKHUB

NonhAwN =

. Standrohr
. Tauchrohr

Feder

. Zylinder

Ventil
Kolben

. Feder

ﬁg |
B @

®

S

©@

©
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9. ZUGHUB H1-E/F, H2-B/C

Durch Federdruck wird das Gleitrohr aus
dem Standrohr gedriickt, wenn die Gabel ent-
lastet wird, bzw. das Vorderrad durch ein Loch
fahrt.

Durch das Ausfedern verkleinert sich die aus
Dampferkolben, Ventil und Standrohr gebildete
Olkammer. Da das Ol nicht durch das Ventil
entweichen kann, flieRt es durch eine Offnung
im Dampferkolben. Das Ausfedern der Gabel
wird durch den Widerstand des flieRenden Oles
gedampft. Am Ende des Zughubes wird die
Feder, die sich auf dem Dampferkolben befin-
det, langsam zuriickgedriickt. Auf diese Weise
wird der Zughub kurz vor dem Ende gedampft.
Zu viel oder zu wenig Ol in der Gabel beein-
flusst ihre Dampfung. Ist zu viel Ol in den Ga-
belholmen, oder Ol mit falscher Viskositat, wird
die Dampfung zu hart. Ist zu wenig Ol in der
Gabel oder ist die Viskositat zu niedrig, wird die
Gabel weich und die Dampfung lasst nach.
Laufgerausche der Gabel kdnnen horbar wer-
den.

ZUGHUB

1. Standrohr
2. Tauchrohr
3. Feder

4. Zylinder
5. Ventil

6. Kolben

7. Feder

d6d

g . —
@
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DEMONTAGE 452

Bevor die Gabel ausgebaut wird, missen Vor-
derrad und Schutzblech ausgebaut werden.

1. GABEL

Trennen Sie alle elektrischen Verbindungen
und ziehen Sie die Kabel aus der Lampen-
schale heraus, bauen Sie dann den Scheinwer-
fer aus.

Entfernen Sie den Kaltstart- Gas- Kupplungs-
und Bremszug. Bei den Modellen mit Schei-
benbremse wird die ganze Bremsanlage in
einem Stuck ausgebaut.

Schrauben Sie den Lenker ab und entfernen
Sie ihn.

Entfernen Sie bei Modellen mit Scheibenbrem-
se den Tank und trennen Sie die Stecker des
Zundschlosses und die des sich am linken Len-
kerende befindenden Schalters.

Schrauben Sie die Tachometer und Drehzahl-
messerwelle ab und entfernen Sie die beiden
Instrumente zusammen mit ihrem Trager und
dem Zindschloss.
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Ziehen Sie den Sicherungsstift des Reibungs-
dampfers ab und drehen Sie den Verstellhebel
gegen den Uhrzeigersinn, um ihn zu entfernen.

Lockern Sie mit einem Hakenschlissel die Mut-
ter auf der oberen Gabelbriicke und entfernen
Sie sie. Es ist nicht nétig, das Sicherungsblech
des Verstellhebels und die Mutter zu entfernen
(beide Teile sind auf der Haltemutter der Ga-
belbriicke aufgeschraubt.

Schrauben Sie die Verschlussschrauben der
Holme ab und nehmen Sie die obere Gabelbri-
cke ab (Modelle mit Trommelbremse).

Bei Modellen mit Scheibenbremse mussen nur
die Bolzen der Gabelbriicke gelockert werden,
dann kann die obere Gabelbriicke abgenom-
men werden

oz

y -
/ L T
i’ Klemmschrauben
e

Entfernen Sie die Bolzen der unteren Gabel-
briicke und ziehen Sie die Gabelholme aus der
Gabelbriicke heraus.
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Nehmen Sie die Druckfeder aus dem Standrohr
und leeren Sie das Ol in einen Behilter. Die
Gabel kann auch im eingebauten Zustand ent-
leert werden, indem die beiden unteren Ver-
schlussschrauben getffnet werden.

Spannen Sie das Gleitrohr vorsichtig ein,
schitzen Sie es mit Gummi, z.B. den Resten
eines Schlauches, und lockern Sie mit einer
Wasserpumpenzange oder einer Kettenzange
die auf das Gleitrohr aufgesetzte Multter.

2. GABELBRUCKE

(Entfernen Sie, falls vorhanden, den hyd-
raulischen Lenkungsdampfer). Entfernen Sie
mit einem Hakenschlissel die Einstellschraube
der unteren Gabelbriicke und nehmen Sie die
untere Gabelbriicke aus dem Steuerkopf her-
aus. Dabei muss auf die Kugeln geachtet wer-
den. Dadurch, dass sich ihre Lagerschalen
trennen, fallen sie heraus.

Entfernen Sie, falls erforderlich, die Lagerscha-
len des Steuerkopfes, indem Sie sie, wie in
Abb. 333 gezeigt, mit einem geeigneten Ge-
genstand aus dem Steuerkopf heraus treiben.

LAGERSCHALEN @

#

Die Lagerschale der unteren Gabelbriicke wird
vorsichtig mit einem Meil3el, der in verschiede-
nen Punkten angesetzt wird, damit die Gabel-
bricke nicht beschadigt wird, abgeschlagen.
Achten Sie darauf, dass Sie nicht zu fest auf
den Meil3el schlagen, sonst kénnte die Gabel-
briicke beschadigt werden.
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3. GABELHOLME H1-(E/F), H2-(B/C)
Alle Angaben beziehen sich auf Abb. 459.

e Schrauben Sie die Verschlussschrauben (2)
ab, lassen Sie die Feder (20) herausfallen
und das Gabeldl auslaufen.

e Nehmen Sie die Staubkappe (25) des Gleit-
rohres (29) ab.

¢ Halten Sie den Dampferkolben (22) mit einem
Spezialwerkzeug fest und lésen Sie die In-
busschraube (33) am unteren Ende des Gleit-
rohres.

¢ Ziehen Sie das Standrohr (21) aus dem Gleit-
rohr heraus.

e Entfernen Sie mit einer Seegeringzange den
Seegering (24).

e Die Dampfereinheit (22) kann aus dem
Standrohr herausgezogen werden.

e Entfernen Sie mit einem spitzen Haken den
Sicherungsring (26) und den Wellendichtring
(28) des Gleitrohres.

ACHTUNG:

Der Wellendichtring kann nach einmal er-
folgter Demontage nicht mehr verwendet
werden.

MONTAGEHINWEIS:
Fihren Sie mit einem Spezialwerkzeug den
Dampferkolben in das Standrohr ein.

T

-

Dampferring /._- i

57001-161

57001-161

Montieren Sie die Teile des Dampferkolbens
wie auf Abb. 459 dargestellt.

Spezialwerkzeug

57001-141
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UBERPRUFUNG 453

1. STAND- UND GLEITROHR

Passen Sie das Standrohr in das Gleitrohr
ein und Uberprufen Sie bei eingebauter Metall-
fuhrung ob sich die beiden Rohre leicht und
spielfrei bewegen lassen.

2. STANDROHR

Ist die Oberflaiche des Standrohrs in ir-
gendeiner Weise, z.B. durch Kratzer bescha-
digt, muss diese Stelle ausgebessert werden
oder, falls dies nicht méglich ist, das Standrohr
ausgetauscht werden. Eine beschadigte Ober-
flache zerstort die Dichtlippe des Wellendicht-
ringes, was zur Folge hat, dass aus der Gabel
Ol auslauft.

3. STAUBDICHTUNG

Jegliche  Fremdkdrper, Staub  oder
Schmutz, die unter die Staubdichtung kommen,
beschadigen die Oberflache des Standrohres
und den Wellendichtring. Reinigen Sie die
Staubdichtung und tauschen Sie sie aus, falls
sie beschadigt, verschlissen oder ausgehartet
sein sollte.

4. DRUCKFEDER

Da die Fahigkeit, StéRe aufzunehmen, mit
schwacher Feder abnimmt, muss die freie Lan-
ge der Feder tUberprift werden und gegebenen-

5. GABELOL

Die Gabelholme mussen, um richtig funkti-

onieren zu kénnen, mit der richtigen Menge
sauberem Qualitatsol gefiillt sein. Verschmutz-
tes, oxydiertes Ol verliert seine Schmierfahig-
keit, so dass der Verschlei3 der Gabel steigt. Ist
der Olstand in den Gabelholmen zu niedrig,
macht die Gabel beim Bewegen Gerausche. Ist
der Olstand zu hoch, wird die Dampfung star-
ker. Messen Sie den Olstand in den Gabelhol-
men bei entlasteter Gabel (das Vorderrad be-
findet sich in der Luft) nach. Offnen Sie die
Verschlussschraube und fiihren Sie einen Stab
in das Standrohr ein. Messen Sie die Entfer-
nung von der Kante des Standrohres bis zur
Oberflache des Ols. Dieses Mal sowie die fir
eine leere Gabel benétigte Olmenge wird in der
folgenden Tabelle 42 angegeben.
Das Gabeldl sollte alle 10.000 km oder, wenn
es schmutzig ist, gewechselt werden. Entfernen
Sie, um das Gabel6l auslaufen zu lassen, die
beiden Ablassschrauben der Gleitrohre. Neh-
men Sie das Motorrad vom Stéander und bewe-
gen Sie den Lenker so auf und ab, dass die
Gabel ein- und ausfedert. Auf diese Weise wird
das Ol aus der Gabel gepumpt. Schrauben Sie
die Ablassschrauben hinein. Entfernen Sie die
Verschlussschrauben der Standrohre und fillen
Sie das vorgeschriebene Ol in der richtigen
Menge ein.

Tabelle 42: Gabeldl

Modell Standardmenge Fillstand ol
H1 (A-D) 230 cm® 380 mm SAE 10
H1 (E-F) 170 cm® 385 mm SAE 10
H2 (A) 160 cm® 448 mm SAE 10
H2 (B-C) 175 cm® 379 mm SAE 10

falls die Feder ausgetauscht werden.
@

Tabelle 41: Federlange

Modell Standard Limit

Alle 345 mm 335 mm

6. GABELBRUCKE

Uberpriifen Sie die Gabelbriicke und bes-
sern Sie sie aus oder ersetzen Sie sie, falls sie
verzogen sein sollte.

7. LENKKOPFLAGER

Uberpriifen Sie die Lagerschalen auf Ver-
schleil3 und auf raue Oberflache. Durch eine
raue- Oberflache sind die Kugeln verschiede-
nen Driicken ausgesetzt, was die Lenkung steif
macht. Uberpriifen Sie die Kugeln auf Ver-
schleil3, Risse und raue Oberflache. Sind Ver-
schleil3 oder Beschadigungen an den Kugeln
oder den Lagerschalen bemerkbar, wird emp-
fohlen, die Kugeln und die Lagerschalen ge-
meinsam zu ersetzen.

TEIL 4 « ABSCHNITT 5 « KAPITEL 3 « SEITE 159

45.3-159




VORDERRADGABEL

MONTAGE 454

1. LENKKOPFLAGER

Die Lagerschalen des Steuerkopfes sowie

die der unteren Gabelbriicke werden mit einer
Presse oder ahnlichen Mitteln eingesetzt, wobei
darauf zu achten ist, dass sich der Druck zum
Einpressen gleichmafRig auf den ganzen Um-
fang des Lagers verteilt.
Kleben Sie die Kugeln mit Kugellagerfett in die
zwei Lagerschalen des Steuerkopfes ein. Fih-
ren Sie die untere Gabelbricke in den Steuer-
kopf ein, legen Sie die obere Lagerschale auf
das Lager und sichern Sie die Gabelbriicke
provisorisch mit der Einstellschraube. Stellen
Sie mit der Einstellschraube das Spiel der
Steuerkopflager ein. Bewegen Sie dabei die
Gabelbriicke hin und her. Die Lenkung muss
spielfrei aber leichtgangig eingestellt sein.

33D

Lagerkugeln

Tabelle 43: Lagerkugeln

Modell GréRe Anzahl

H1 Ya Zoll 19 pro Lager

H2 Yy Zoll 19 pro Lager

2. GABELHOLME

Nach jeder Demontage der Gabelholme

mussen der Sprengring und der Wellendichtring
im Gleitrohr ersetzt werden.
Setzen Sie die Kontermutter und die obere
Gabelbriicke auf den Steuerkopf auf. Lassen
Sie die Kontermutter zur leichteren Montage
der Gabelholme noch locker.

2.1 MODELLE MIT TROMMELBREMSE

Setzen Sie die Lampenhalter auf die untere
Gabelbriicke auf. Fihren Sie die Gabelholme
von unten durch die untere Gabelbriicke ein
und setzen Sie die Verschlussschrauben der
Gabelholme locker auf.

‘ i

.

7
. -
Verschlussschraube

\

Schieben Sie das Standrohr soweit hoch, bis
seine Oberkante den Absatz in dem Auge der
oberen Gabelbriicke beriihrt und ziehen Sie die
Verschlussschraube fest.

Schrauben Sie die drei Bolzen der oberen Ga-
belbriicke fest.
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2.2 MODELLE MIT SCHEIBENBREMSE
Setzen Sie die Lampenhalter auf die untere
Gabelbriicke auf. Fihren Sie die Gabelholme
durch die untere Gabelbriicke so ein, dass die
obere Kante der Standrohre mit der oberen
Kante der oberen Gabelbriicke abschlief3t.

Halten Sie die Standrohre provisorisch fest,
indem Sie die Bolzen der unteren Gabelbriicke
festziehen.

Ziehen Sie die Lenkkopfmutter fest an. Stellen
Sie die Standrohre so ein, dass ihre Oberkante
mit der Oberkante der oberen Gabelbriicke
abschlief3t. Ziehen Sie die Bolzen alle gut an.

3. UBERPRUFUNG DER MONTAGE

Die Steuerkopflager durfen kein Spiel ha-

ben und die Lenkung muss leicht géngig sein.
Uberpriifen Sie dies nach erfolgter Montage auf
folgende Art:
Bewegen Sie die Gabelholme hin und her (in
Fahrtrichtung), um zu sehen ob die Lenkung
spielfrei ist. . Geben Sie der Gabel bei angeho-
benem Vorderrad einen ganz leichten Stol3 und
achten Sie darauf, ob die Gabel durch ihr eige-
nes Gewicht leicht nach links oder rechts fallt.

N

Ergab die vorhergehende Prifung, dass die
Steuerkopflager Spiel haben, muss die Einstell-
schraube unter der oberen Gabelbriicke fester
angezogen werden. War die Lenkung zu
schwergangig, ist die Einstellschraube zu fest
angezogen und muss gelockert werden.
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SONSTIGE BAUGRUPPEN .6

AUFBAU STORDAMPFER @1
STORDAMPFER 401 j

1. AUFBAU UND ARBEITSWEISE

Die Stodampfer bilden die Federung des
Hinterrades, um den Fahrer und das Motorrad
vor FahrbahnstéRen zu schitzen. Auf diese
Weise wird der Fahrkomfort vergroert und die AuBere
Lebenserwartung des Motorrads verlangert. Um Feder ~~_|
auch kleinste Fahrbahnunebenheiten aufneh-
men zu koénnen, sind die Befestigungen der
StoRdampfer mit Gummielementen ausgestat- 5 )

. . Gummi-
tet. 1 anschlag
Der StoRdampfer besteht aus Federn, einer
Abdeckhilse, dem Gehéuse, das den Zylinder Kolben-
in sich birgt, dem Pleuel, Kolben und dem stange ™\ T~
Dampferdl. Die Federvorspannung ist dreifach
verstellbar, um den StoRdampfer auf Stral3en- |
verhaltnisse, Beladung und Fahrkomfort ab-
stimmen zu kénnen.

I~

| Abdeckung

1.1 KOMPRESSION (DRUCKHUB) Innere
Wird auf den StoRdampfer eine Last aus- Feder —
gelibt, wird die aulere Feder zusammenge- I e ‘\.\
drickt, wahrend das Gehause (also der Zylin-
der) nach oben geschoben wird. Kolben — |

SCHEMA: DRUCKHUB

O AuBere Feder

Dichtring
1

Ventilfeder

Einwegventil

i ~~__ Zylinder

N

Bodenventil A

Druckhub

Bodenventil B

Gehéuse

Das Dampferdl unter dem Kolben wird kompri-
miert. Das Ol flieRt durch ein Ventil im Kolben;
durch den Druck wird das nachfolgende Ein-
wegventil gedffnet (das sonst durch die Feder C
geschlossen wird), das Ol tritt in den Raum
oberhalb des Kolbens ein.
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Eine kleine Olmenge flieRt durch eine Offnung
des Bodenventils A und durch das Bodenventil
B in den Zwischenraum zwischen Zylinder und
Gehéause.

Die Dampfung erfolgt durch den Widerstand
des flieRenden Dampferdéls und der Federspan-
nung. Der Druckhub ist beendet, wenn der Zy-
linder auf den Gummianschlag am oberen Ende
des Pleuels anstof3t

1.2 AUSFEDERN (ZUGHUB)

Wahrend das Gehause durch Federdruck
nach unten geschoben wird, flieRt das Ol durch
die Offnung im Kolben, 6ffnet das Ventil und
flie3t weiter in den Raum unterhalb des Kol-
bens. Gleichzeitig flieRt das Ol aus dem Raum
zwischen Zylinder und Gehé&use durch das
Bodenventil B, das sonst durch die Ventilfeder
D geschlossen ist, in den Raum unterhalb des
Kolbens zurtick. Durch den Widerstand des
flieRenden Ols wird die Eigenschaft der Druck-
feder -sich plétzlich auszudehnen- unterdriickt.
Der Zughub ist beendet, wenn die sich im
StoRdampfer befindende Feder auf den An-
schlag des Zylinders st6(3t.

SCHEMA: ZUGHUB @}

M AuBere Feder
.

~~._Innere Feder

| ——_Kotben

_‘__'_Zylinder

Ventilfeder
1L —

J ] Bodenventil A
'§ ~_Bodenventil B

—

—_ Gehduse

G zughub

2. DEMONTAGE

Die StoRdampfer selbst kénnen nicht zer-
legt werden. Im Falle eines Defektes mussen
sie komplett ausgetauscht werden. Um die
StoRdampfer zu entfernen missen die Hutmut-
ter und der Bolzen abgeschraubt werden.

3. UBERPRUFUNG

o Uberpriifen Sie die StoRdampfer auf undichte
Stellen, an denen Ol austritt. Ein undichter
StolRdampfer sollte ausgetauscht werden.

e Die Dampfung des Druckhubs ist sehr
schwierig zu kontrollieren, da die Spannung
der auReren Feder viel starker als die Damp-
fung ist. Die Dampfung des Zughubs ist je-
doch kontrollierbar. Driicken Sie den StoR3-
dampfer zusammen und lassen Sie ihn plotz-
lich los. Dehnt er sich nicht langsam und
gleichmafig aus oder werden andere Anoma-
lien festgestellt, so muss der StoRdampfer
ausgetauscht werden.

e Uberpriifen Sie die Gummielemente in den
Aufhangungen der StolRdampfer. Sie durfen
nicht verschlissen oder ausgehartet sein und
durfen keine Risse aufweisen.

ACHTUNG:

Das Fahren mit einem defekten StoRdampfer
hat zur Folge, dass der andere StoRdampfer
ebenfalls bald defekt wird.

4. FEDERVORSPANNUNG

Durch Verdrehen des Federsitzes wird die-
ser erhdht oder gesenkt. Analog dazu wird die
Vorspannung der Feder vergroRert oder ver-
kleinert. Auch der Federweg wird verlangert
oder verkdrzt.
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Verdrehen Sie den Sitz mittels eines Haken- FEDERRATE H2
schlussels oder eines Schraubenziehers. @
200 T ] 188 kg
180 |
160
140 | - & / b
2 12 @\6\///
= s
% aq'?‘////
-]
O g0
60 |
40
7
Eine Drehung von A nach B erhoht die Feder- 14940 10 20 30 40 S50 60 70 80
. . . Kompression (mm)
vorspannung; eine Drehung in die entgegen
gesetzte Richtung verkleinert sie.

Die kleinste Last einer jeden Stufe ist aus dem
Schaubild ersichtlich.

FEDERRATE H1 ﬁ
) 210
200 /,

/
180 | -
160

140 &L

N
NN

120

100

80 - /
60 - 7 /|
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149 40 10 20 30 40 50 60 70
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HYDRAULISCHER LENKUNGS-
DAMPFER s>

(Wahlweise an allen H2 Modellen, sowie an
einigen H1 Modellen.)

1. AUFBAU UND ARBEITSWEISE

Der Lenkungsdampfer ist mit einem Ende
an der unteren Gabelbriicke und mit dem ande-
ren am Rahmen festgeschraubt. Er vermindert
FahrbahnstdRe und verhindert Lenkerpendeln
bei schneller Fahrt.

Er besteht aus einem Kolben mit Pleuel, der
sich in einem mit Dampferdl gefllltem Zylinder
hin und her bewegt. Wahrend sich der Lenker
von einer Seite auf die andere bewegt, lauft der
Kolben hin und her, wobei das Dampferdl durch
ein kleines Loch im Kolben gepresst wird. Der
Widerstand des flieRenden Ols verhindert
schnelle Bewegungen des Lenkers und damit
seitliche St6l3e oder Lenkerpendeln.

Bei manchen neueren Modellen ist die Damp-
fung mittels einer Randelschraube am Ende
des Dampfers einstellbar.

2. DEMONTAGE

Entfernen Sie die beiden Halteschrauben
und nehmen Sie den Dampfer ab.

3. UBERPRUFUNG

Uberpriifen Sie ob der Lenkungsdampfer
dicht ist. Ein undichter Lenkungsdampfer muss
ausgetauscht werden, da er selbst nicht zerlegt
werden kann.
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ANTRIEBSKETTE 463

1. AUFBAU UND ARBEITSWEISE

AUFBAU ANTRIEBSKETTE

O

>

Bolzen Hiilse @

21 7() Diese Ldnge messen 2 1

E— Rolle

Innenlasche
AuBenlasche

o~

Die Antriebskette leitet die Motorleistung zum
Hinterrad. Zusammen mit dem Ritzel und dem
Kettenblatt bildet sie die Sekundaribersetzung.
Der Aufbau der Antriebskette ist aus dem Bild
ersichtlich. Verschlei3 tritt auf zwischen Fih-
rung und Stift und Fihrung und Hiilse als Folge
der standigen Bewegung und des auf die Kette
ausgelbten Zugs, der auch die Kette in ihrer
Lange dehnt.

Kettenspiel tritt auf als Folge Von Verschleil3
der Hulsen durch die Zahne der Kettenblatter.
Wird das Spiel der Kette zu grof3, kann diese
reillen oder von einem der zwei Kettenblatter
abspringen. Deshalb sollte die Kette regelmé-
Big Uberprift und eingestellt werden. Bei dieser
Einstellung muss auch die der Kettenflucht
beachtet werden. Durch falsche Kettenflucht
kann die Kette reil3en oder von einem Ketten-
blatt abspringen; der Verschlei3 der Kette und
der Kettenblatter wird Gbermafig grof3 und Mo-
torleistung geht verloren.

2. UBERPRUFUNG UND EINSTELLUNG

Mangelnde Schmierung und Schmutz auf
der Kette vergrofRern den Verschlei3. Reinigen
Sie die Kette in einer Losung oder mit Benzin
und schmieren Sie sie so, dass die Kette leicht-
gangig ist; aber benutzen Sie nur soviel Ol,
dass kein uberfliissiges Ol fortgeschleudert wird
oder Staub festhalten kann.

2.1 KETTENSPIEL

Uberpriifen Sie bei normal abgestelltem
Motorrad (Beide Rader auf dem Boden) das
Spiel in der Mitte zwischen den beiden Ketten-
blattern, wie im Bild dargestellt.

B —

Das Kettenspiel muss groRer sein als 10 mm
und darf 40 mm nie Uberschreiten. Stellen Sie
das Kettenspiel mit Hilfe der Kettenspanner ein.
Normales Kettenspiel betragt 20 mm.

KETTENSPIEL @

2.2 KETTENFLUCHT

Fluchten die beiden R&der, ist automatisch
die richtige Flucht der Kette gewahrleistet. Stel-
len Sie die Flucht der beiden Ré&der wie folgt
ein:

e Lockern Sie die Bremsankerbefestigung,
die Achsmutter, - bei der H1 muss auch die
Mutter des Bolzens, der die Kettenradnabe
fuhrt, gelockert werden - die Kontermuttern
der Einstellschrauben der Kettenspanner;
in dieser Reihenfolge.
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e Verdrehen Sie die Einstellschrauben so,
dass die Markierungen der Kettenspanner
auf jeder Seite der Schwinge mit derselben
Markierung au! der Schwinge Ubereinstim-
men. Vergessen Sie nicht, nach erfolgter
Einstellung alle gelockerten Schrauben wie-
der gut anzuziehen.

Uberpriifen Sie ebenfalls die Einstellung der
Hinterradbremse und die des Bremslichtschal-
ters. Ist die Kette Uber die Toleranz hinaus aus-
gedehnt, muss sie ausgetauscht werden.
Gleichzeitig ist es ratsam, die Kettenblatter zu
Uberprifen (siehe 3.1.5-53, 4.3.5-121).

2.3 KETTENVERSCHLEIR

Um den Verschlei der Kette zu messen
werden alle Schrauben, die sonst zur Ketten-
einstellung gelockert werden, gelockert. Die
Kette wird straff gespannt. Messen Sie die Lan-
ge von 20 Gliedern von der Stiftmitte des ersten
Gliedes bis zur Stiftmitte des 21. Gliedes) auf
dem geraden Teil der Kette (siehe Abb. 356).
Tauschen Sie die Kette aus, wenn die Entfer-
nung groéRer als 342 mm ist. (Die normale Lan-
ge betragt 317,5 mm).

2.4 KETTENPFLEGE
Olen Sie die Kette mit SAE 90 Getriebedl
regelmaRig alle 800 km.

R 2.

Die H2 ist mit einem Oltank speziell fiir Kettenol
ausgestattet. Von ihm fuhrt ein Schlauch bis
kurz (ber die Kette, so dass das Ol aus dem
Tank auf die Kette laufen kann. Drehen Sie, um
die Antriebskette der H2 zu 6len, das Hinterrad
rickwarts und ziehen Sie gleichzeitig an dem
Knopf des Verschlussventils. Dieses ist hinter
dem Oltank, der das Motordl enthalt, am Rah-
men angebracht.

3. DEMONTAGE / MONTAGE

Diese wird vorgenommen, indem das Ket-
tenschloss entfernt oder eingesetzt wird. Die
Montage/ Demontage wird bei gelockerter Kette
erleichtert. Bei der Montage der Sicherung des
Kettenschlosses ist darauf zu achten, dass ihr
geschlossenes Ende in die Laufrichtung der
Kette zeigt. Auf diese Weise wird verhindert,
dass sich die Sicherung I6st und sich die Kette
offnet.

Die H2 hat kein Kettenschloss. Um die Kette
der H2 zu entfernen miussen das Hinterrad
(siehe 4.2.1-109), die linke FuRraste, die untere
Befestigung des linken StoRdampfers, der Ket-
tenschutz, die Ritzelabdeckung und die
Schwingenachse ausgebaut werden. Legen Sie
den vorderen Teil der Schwinge ab und entfer-
nen Sie die Kette.
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LENKER 6.4

Der Lenker ist aus gezogenem Stahlrohr her-
gestellt; seine Form wurde mit Rucksicht auf
Fahrkomfort auf langen Strecken, das Fahren
mit Hochstgeschwindigkeit und allgemeiner
Fahrsicherheit entworfen.

Auf der rechten Seite des Lenkers befinden
sich der Kaltstarthebel, der Gasgriff und der
Bremshebel. Bei den Modellen mit Scheiben-
bremse befindet sich der Vorratsbehéalter der
Bremsflussigkeit ebenfalls au! der rechten Seite
des Lenkers. Auf der linken Seite befinden sich
die Hebel fur Blinker, Hupe, Licht und die Kupp-
lung.

LENKERBAUGRUPPE H1

Bremshebel @
\ A
Kaltstarthebel
~—— : . @

14 =

L
§ Gasgriff

Lenkerhalter

Gummiddmpfer

LENKERBAUGRUPPE H2

Untere Lenkarmatur
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1. DEMONTAGE

Lockern Sie die Kontermutter der Kupp-
lungseinstellschraube. Drehen Sie letztere so
weit wie moglich herein. Jetzt ist am Auf3enzug
genug Spiel vorhanden, um ihn zu entfernen.
Ziehen Sie mit der einen Hand den Kupplungs-
hebel, wahrend Sie mit der anderen die Aulien-
hiille des Kupplungszuges ergreifen.

Kupplungsseil

Lassen Sie den Kupplungshebel langsam los
und ziehen Sie dabei die AuRenhiille des Zuges
aus ihrem Sitz.

Lockern Sie die Einstellschraube und ziehen
Sie den Bremszug aus dem Sitz (Modelle mit
Trommelbremse).

Entfernen Sie den Hauptbremszylinder.

Lockern Sie die Aufhangungen des Lenkers,
nehmen Sie die obere Halfte der rechten ab,
schieben Sie den Lenker nach links, so kdnnen
Sie die Kabel leicht vom Lenker abnehmen.

=T Lenkerhalter
s i .

Schrauben Sie die beiden Einstellschrauben
des Gaszuges und des Kaltstartzuges so weit
wie moglich hinein, so dass die zwei Zige
reichlich Spiel haben.

7 |Bowdenzugeinstel|er|
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Nehmen Sie die obere Halfte des Wickelgehau- Entfernen Sie die linken Lenkerarmaturen.
ses ab.

Entfernen Sie den Kupplungshebel und den
Entfernen Sie die untere Halfte zusammen mit Bremshebel.
dem eigentlichen Gasgriff.

Schrauben Sie die obere Halfte der linken Len-
kerhalterung ab und nehmen Sie den Lenker
ab.
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2. UBERPRUFUNG

2.1 LENKER
Uberprifen Sie den Lenker auf Verbiegun-
gen und Risse.

2.2 GUMMIELEMENTE

Uberpriifen Sie die Gummielemente und
tauschen Sie solche, die Anzeichen von Rissen
oder Verschleild bzw. sonstige Beschadigungen
aufweisen, aus. Gummielemente in diesem
Zustand koénnen ihrer Aufgabe, Vibrationen und
StéRe von dem Lenker abzuhalten, nicht mehr
nachkommene.

3. MONTAGE

Die Montage wird in der umgekehrten Rei-
henfolge wie die Demontage vorgenommen.

HINWEIS:
Der Lenker wird gewdhnlich in dem gleichen
Winkel wie die Gabel montiert. Das Drehmo-
ment fur die Schrauben der Lenkerhalterung ist
im Anhang angegeben.

4. EINSTELLUNG

e Gaszug (siehe 2.3.1-28)

Kaltstarthebel (siehe 2.3.2-32)
Kupplungshebel (siehe 2.3.4-33)
Bremshebel, nur Trommelbremse (siehe
4.3.7-124)

Gasgriff: Stellen Sie den Widerstand des
Gasgriffs nach persénlichem Gefuhl mit der
Einstellschraube unter dem Gasgriff ein
(nur an den Modellen von 69-73 vorhan-
den).
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BENZIN- UND OLTANK a5

1. AUFBAU

1.1 TANK

Die Benzin- und Oltanks sind aus beson-
ders rostunempfindlichem Stahlblech herge-
stellt. (Der Oltank der H2 ist aus Polyathylen
hergestellt).

KRAFTSTOFFTANK H1
) Tankdeckel
- > ﬁ
= Dichtung

Hinterer Haltebolzen

Q
& L

Gummidémpfer

Benzinhahn

ZWEITAKTOLTANK H1
2)

Klammer

Rohr

Olmessstab

Schlauch

Klammer

Hohlschraube
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1.2 DER AUTOMATISCHE BENZINHAHN

Steht der automatische Benzinhahn der H
Baureihe auf ON oder RES, kann Benzin nur
bei laufendem Motor in die Schwimmerkam-
mern flieBen. Er schlief3t sich selbstandig, wenn
der Motor abgestellt wird. Steht der Benzinhahn
auf PRI, wird das automatische Ventil lber-
briickt, so dass das Benzin kontinuierlich flie-
Ren kann.

Das Benzin lauft durch verschiedene Bohrun-
gen innerhalb des Benzinhahnes, je nachdem
auf welche Stellung der Hahn gebracht wird.

ON 1-2 Uber die membrangesteuerte
Bohrung in die Filterkammer.
RES 3-2 Uber die membrangesteuerte

Bohrung in die Filterkammer.
PRI 3-4 direkt in die Filterkammer.

Benzin, das in die Filterkammer oder Ablage-
rungskammer strémt, wird dort gefiltert und
durch die Benzinleitungen in die Vergaser ge-
fuhrt. Das automatische Ventil arbeitet wie folgt:
Wird der Motor angelassen, entsteht im Verga-
ser ein Sog. Der Benzinhahn ist mit dem Ver-
gaser verbunden, so dass durch den Sog des
Motors die Luft, die sich hinter der Membran
befindet, durch ein Ventil abgesaugt wird; es
entsteht ein Unterdruck, der die Membran ge-
gen ihren Federdruck zuriickzieht. Der Dichtring
auf der anderen Seite der Membran wird da-
durch aus seinem Sitz gezogen, so dass zwi-
schen dem Dichtring und seinem Sitz Benzin
flieBen kann. Wird der Motor abgestellt, so dass
sein Sog fehlt, wird das Vakuum durch eine
kleine Luftbohrung des Benzinhahnes wieder
ausgeglichen; die Druckfeder schlielst die
Membran und driickt den Dichtring auf seinen
Sitz zurlick. Die kleine Luftbohrung ist immer
offen, aber da sie so klein ist, wird die, Luft vom
Motor schneller abgesaugt als sie nachstrémen
kann. Bei verschiedenen Stellungen des Ben-
zinhahns tritt das Benzin auf verschiedenen
Wegen in den Hahn ein. Steht der Benzinhahn
auf ON, lauft das Benzin durch ein Rohr, das in
den Tank hineinragt in den Benzinhahn. Sinkt
der Benzinstand unterhalb dieses Rohres, kann
kein Benzin in den Hahn laufen. Diese sich im
Tank befindende Benzinmenge bildet den Re-
servevorrat von 3 Litern. Stellt man den Ben-
zinhahn auf RES oder PRI, wird das Benzin
vom Boden des Tanks solange enthommen bis
der ganze Reservevorrat verbraucht ist.

AUFBAU BENZINHAHN

ON — —»
RES ---» —»

Hauptrohr

Membranbaugruppe

PRI Position

Einlassfilter

Filter
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1.3 TANKVERSCHLUSSSE

SCHNAPPTANKVERSCHLUSS @’
i

Dichtung

Riickhaltefeder
Federachse

DREHTANKVERSCHLUSS
J

Entliiftung

Dichtung

2. DEMONTAGE

2.1 BENZINHAHN

Entfernen Sie die Benzinleitungen und die
Unterdruckleitung. Stellen Sie den Benzinhahn
auf PRI und lassen Sie das Benzin ab. Schrau-
ben Sie den Hahn ab.

2.2 BENZINTANK

ACHTUNG:

Der Kabelbaum liegt zwischen dem Benzin-
tank und dem Rahmen. Achten Sie beim
Abnehmen des Tanks darauf, dass Sie nicht
mit dem Tank am Kabelbaum hangen blei-
ben.

Stellen Sie den Benzinhahn auf ON oder RES
damit kein Benzin flieBen kann und entfernen
Sie die Benzinleitungen und die Unterdrucklei-
tung. Nehmen Sie den Tank ab.
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2.3 OLTANK

VerschlieRen Sie, bevor Sie den Oltank ab-
nehmen, die Olleitung damit kein Ol auslaufen
kann.

3. UBERPRUFUNG

3.1 BENZIN- UND OLTANK

Nach langer Benutzung bilden sich in den
Tanks Ablagerungen. Damit diese nicht in den
Benzinhahn und in die Olpumpe geraten, soll-
ten die Tanks gereinigt werden.

3.2 BENZIN- UND OLTANKVERSCHLUSSE

Die Verschlisse verhindern nicht nur, dass
das Benzin auslauft; durch eine Entliftung
muss Luft an Stelle des enthommenen Benzins
(Ols) in den Tank geraten. Ist dies nicht mog-
lich, bildet sich in dem Tank ein Unterdruck, so
dass kein Benzin (Ol) nachflieRen kann. Reini-
gen Sie die Verschlusse und uberprifen Sie, ob
die Entliftungen offen sind.

3.3 DICHTUNG OLTANKVERSCHLUSS UND
ANSCHLUSSSTUCK
Uberpriifen Sie diese Teile auf Beschéadi-
gungen, die ein Olleck zur Folge haben kénn-
ten.

3.4 BENZINHAHN

Entfernen Sie regelmafllig den Boden der
Filterkammer und leeren Sie evtl. angesammel-
te Ablagerungen und Wasser aus. Uberzeugen
Sie sich davon, dass der Filter. nicht verstopft
ist. Entfernen Sie die Membransteuerung und
reinigen Sie die Teile und die Luftbohrung.
Uberzeugen Sie sich davon, dass der Dichtring
und sein Sitz sauber und intakt sind; ist der
Dichtring beschadigt oder wird er nicht richtig
auf seinen Sitz gedriickt, dann flie3t Benzin
auch bei abgestelltem Motor und kdnnte aus
den Vergasern austreten. Achten Sie bei der
Montage der Membransteuerung darauf, dass
die Lécher der Luftbohrung, wie im Bild darge-
stellt, aufeinander zu liegen kommen.

Luftbohrungen

4. MONTAGE

Die Montage wird in der umgekehrten Rei-
henfolge wie die Demontage vorgenommen.
ACHTUNG:

Achten Sie darauf, dass die Verbindungen
der Unterdruckleitung dicht sind, da sonst
kein Benzin flieBen wirde.
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STANDER UND FURRASTEN uss

1. DEMONTAGE

Schrauben Sie bei hochgeklapptem Seiten-
stander den Haltebolzen ab und entfernen Sie
den Stander und die Feder.

Entfernen Sie die Feder des Mittelstanders, die
Sicherungsstifte und die Bolzen. Nehmen Sie
den Stander ab.

Alle FuBrasten sind leicht abschraubbar. Die
vordere linke FuB3raste der H2 wird zusammen
mit dem Schalthebel abgenommen.

2. UBERPRUFUNG

Ersetzen Sie die Feder des Seiten oder Mit-
telstanders, wenn sie iberdehnt sind.
Sind die Federn zu schwach, um die Stander
auch bei Fahrbahnsté3en richtig hoch zu hal-
ten, kann ein Unfall passieren. Tauschen Sie
die Gummis der Fulrasten aus, wenn sie ab-
genutzt sind.

3. MONTAGE

Die Montage wird in der umgekehrten Rei-
henfolge wie die Demontage vorgenommen.

ACHTUNG:

Bei der Montage der vorderen linken Ful3-
raste der H2 ist darauf zu achten, dass die
Verbindungsglieder des Schaltmechanis-
mus einen Winkel von 90° bilden. Gegebe-
nenfalls muss diese Einstellung mit dem
Verbindungsbolzen vorgenommen werden.
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SITZBANK 167

1. AUFBAU

Die Doppelsitzbank ist, um das Fahren be-
quem zu machen, mit Schaumgummi gepols-
tert. Sie wird in ihren Halterungen durch Stifte
und Federsicherungen gehalten.

2. DEMONTAGE

Ziehen Sie die Federsicherungen und die
Stifte ab.

3. MONTAGE

Die Montage wird in der umgekehrten Rei-
henfolge wie die Demontage vorgenommen.
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AUSPUFFANLAGE 465

1. AUFBAU

Die Auspuffkrimmer leiten die Auspuffgase
aus dem Motor in das Auspuffrohr. Eine Dich-
tung direkt am Zylinder und eine hitzebestandi-
ge Gummimanschette auf der Auspuffkrimmer-
Verbindung sorgen dafir, dass keine Auspuff-
gase an der falschen Stelle austreten kénnen.
Die Auspuffrohre, die vorne durch einen Bolzen
und hinten an der hinteren Ful3raste aufgehéngt
sind, bestehen aus einem auf3eren Rohr, das in
seinem Inneren mit Prallblechen ausgerustet ist
und aus einem Schalldampfer, der von hinten in
das Auspuffrohr eingefuihrt wird und fast so lang
ist wie dieser selbst.

Die Auspuffgase werden von den Auspuff-
krimmern zu den Auspuffrohren geleitet. Tref-
fen die Gase auf ein Prallblech, treten sie durch
eines der Locher in den Schalldampfer ein bis
sie auf ein Prallblech innerhalb des Schall-
dampfers stof3en und in das Auspuffrohr zu-
rickkehren. Dort treffen sie wiederum auf ein
Prallblech und treten wieder in den Schalldamp-
fer ein usw. usf. bis sie aus dem Auspuffrohr ins
Freie austreten. Wahrend dieser Hin und Her-
Bewegung dehnen sich die Auspuffgase lang-
sam aus und das Auspuffgerdusch wird ge-
dampft.

2. DEMONTAGE

2.1 SCHALLDAMPFER

Um den Schallddmpfer zum regelmafigen
Reinigen auszubauen, muss die Halteschraube
hinten im Inneren des Auspuffs entfernt wer-
den. Der Schallddmpfer wird dann mit einer
Zange aus dem Auspuffrohr herausgezogen.

AUFBAU AUSPUFFANLAGE

Halter

Verbinder

Auspuff

Schalldampfer
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2.2 AUSPUFFROHR

Soll nur das Auspuffrohr entfernt werden,
muss die Manschette zwischen Auspuff und
Auspuffkrimmer gelockert werden und die bei-
den Halterungen vorne und hinten (die hintere
Aufhangung des Auspuffrohres wird von der
hinteren Fuldraste gebildet) abgeschraubt wer-
den.

2.3 AUSPUFFKRUMMER

Soll nur ein Auspuffkrimmer entfernt wer-
den, missen die Manschette zwischen Auspuff
und Auspuffkrimmer sowie die Halterungen
des Auspuffrohres gelockert werden. Nach
Abschrauben der Haltemuttern am Zylinder
kann der Auspuffkrimmer abgenommen wer-
den.

3. UBERPRUFUNG

Olkohle-Ablagerungen im Auspuffkrimmer
und -Rohr vermindern die richtige Arbeitsweise
des Systems und senken die Motorleistung.
Entfernen Sie die abgelagerte Olkohle mit einer
Drahtbirste von dem Schalldampfer. Sind die
Ablagerungen so dick, dass sie nicht mit einer
Drahtbirste entfernt werden kdnnen, mussen
Sie mit der Flamme eines Brenners abgebrannt
werden. Man kann auch den ganzen Schall-
dampfer in ein Feuer legen. Nachdem die OI-
kohle richtig verbrannt wurde, ist sie leicht
durch Abschaben zu entfernen.

Reinigen Sie das Auspuffrohr mit einem langen
Schraubenzieher oder indem Sie eine Kette
durchlaufen lassen.

Uberpriifen Sie die Gummimanschette. Ist sie
ausgehartet, weist sie Risse auf oder ist sie in
irgendeiner Weise beschadigt, muss sie ausge-
tauscht werden, damit das System dicht bleibt.
Tauschen Sie die Auspuffkrimmer aus, wenn
sie Risse aufweisen oder die Dichtflache, die
auf dem Auslasskanal zu liegen kommt, verbo-
gen oder beschéadigt ist.

4. MONTAGE

Die Montage wird in der umgekehrten Rei-
henfolge wie die Demontage vorgenommen.

ACHTUNG:

Wurden die Auspuffkrimmer zum Reinigen
oder zum Reparieren demontiert, wird emp-
fohlen, die Dichtung zwischen Krimmer und
Zylinder zu ersetzen. Auf diese Weise wer-
den mdgliche Undichtigkeiten verhindert.
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ELEKTRISCHE ANLAGE H1-(A/B)

ELEKTRISCHE ANLAGE H1-(A/B) s

ROTOR UND GLEICHRICHTER 5.1

AUFBAU ROTOR UND GLEICHRICHTER

1. AUFBAU UND ARBEITSWEISE

Die H1 ist mit einer Drehstromlichtmaschi-
ne, die den Strom fir die Beleuchtung, die Zin-
dung, das Laden der Batterie, usw., bereitstellt,
ausgerustet.

Die Drehstromlichtmaschine unterscheidet sich
von einer Gleichstromlichtmaschine dadurch,
dass sie einen Gleichrichter benétigt. Ihre Vor-
teile liegen in der geringen Grof3e, dem niedri-
gen Gewicht und ihrem einfachen Aufbau.

Die Lichtmaschine erzeugt Strom dadurch,
dass sie innerhalb einer Ankerwicklung ein mit
einem elektromagnetischen Feld versehener
Rotor dreht, wobei durch das Magnetfeld in den
Ankerwicklungen ein Strom induziert wird.

1.1 MAGNETFELD

Der Strom, der benétigt wird, damit die
Wicklungen des Rotors ein Magnetfeld aufbau-
en kdnnen, wird durch zwei Kontaktkohlen, die
auf zwei Kontaktschleifen laufen zu den Wick-
lungen des Rotors geleitet. Beim Anlassen und
bei niedrigen Drehzahlen, wenn die von der
Lichtmaschine aufgebrachte Spannung groR3er
ist, als die der Batterie, bezieht die Lichtma-
schine den Strom fur das Magnetfeld aus der
von ihr selbst hergestellten Spannung
(Selbsterregungs-Methode).

1.2 ANKER

Der Anker, der gleichzeitig einen Teil des
Lichtmaschinengeh&uses bildet, besteht aus
drei Spulenpaaren, die Lamellenkerne besitzen.
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Jede der drei Spulen und damit jede der drei
Phasen ist der anderen um 120° vorgesetzt.
Das Verhdltnis der drei Phasen wird aus der
Abbildung 389 ersichtlich.

PHASEN
389
D g
O % - :‘,' ::I:' ._“‘
-—120.;";-.'5—.»‘4—120‘,.5 )
- 360

Die Wicklungen sind in Sternschaltung (Y) ge-

STERNSCHALTUNG

schaltet.
390

1.3 GLEICHRICHTER

Der von der Lichtmaschine erzeugte Dreh-
strom muss zu Gleichstrom umgewandelt wer-
den, damit die Batterie geladen werden kann
und Strom fir das Magnetfeld vorhanden ist.
Abbildung 391 ist eine vereinfachte Darstellung
der Gleichrichterschaltung, die fiir eine effektive
Gleichrichtung (d.h. die positive und die negati-
ve Halfte der Wellen werden gleichgerichtet)
angewendet wird. In diesem Schaltplan wird nur
eine Phase dargestellt aber mit kleinen zusatz-
lichen Schaltungen kénnen alle drei Phasen auf
diese Weise gleichgerichtet werden.

Die Dioden (in dem Schaltplan werden 4 Stiick
abgebildet), die in diesem Schaltplan benutzt
werden, leiten den Strom nur in eine Richtung
(Graetz-Schaltung).

Die beiden Leitungen fir die erste und zweite
Halfte einer Umdrehung werden in Abbildung
391 dargestellt. Die mit A bezeichneten Pfeile
deuten die Richtung des Stromes wéahrend der
ersten Halfte einer Umdrehung, wenn die obere
Leitung an plus und die untere an Masse anlie-
gen, an. Die mit B bezeichneten Pfeile geben
die Richtung des Stromes wéahrend der zweiten
Halfte der Umdrehung an.

Die Dioden werden aus zwei verschiedenen,
reinen Silikonteilen hergestellt. Eines der zwei
Teile besitzt immer zuviel Elektronen (negative
Halfte), das andere zu wenig (positive Halfte).
Wird an die Diode ein Strom angelegt (in unse-
rem Fall aus der Batterie), werden die UberflUs-
sigen oder freien Elektronen von der negativen
Halfte abgestoRen und von der positiven ange-
zogen; der Strom flief3t.

DIODE .
Anode(A) I~ Kathode (K)
L1
P N
® Do o
R EBGB o ol——mr>
s e

Aus der vorangegangenen Erklarung wird deut-
lich, dass ein an die Diode angelegter Dreh-
strom nur zur Halfte weitergeleitet wird, falls
seine Polaritat (Richtung) mit der der Diode
Ubereinstimmt. Auf Grund dieser Eigenschaft
wird die Diode auch Halbleiter genannt. Sie
wird benutzt um einen in beide Richtungen
flieRenden Strom (Drehstrom) in Strom umzu-
wandeln, der nur in eine Richtung flief3t
(Gleichstrom).

VOLLWEGGLEICHRICHTUNG

JANVANVAN NANANANN
\/ \/ Gleichrichter
Lichtmaschinen Ausgang
Ausgang
e C S N 0
A —» Gleichrichter O
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Beispiele fir andere Halbleiter sind Transisto-
ren und Thyristoren. Sie werden aus drei oder
vier verschiedenen Halbleitermaterialien herge-
stellt.

ACHTUNG:

e UberméaRige Hitze oder Strom beschéadi-
gen einen Halbleiter, so dass in beide
Richtungen Strom flieBen kann. Ist ein
Halbleiter einmal beschéadigt, muss er
ausgetauscht werden.

e Beim Uberprifen einer Diode oder eines
Halbleiters kann ein kleiner Strom gemes-
sen werden, der in die falsche Richtung
flief3t.

2. UBERPRUFUNG

Um die komplette Lichtmaschine und den
Gleichrichter durchzumessen werden verschie-
dene Messgerate bendétigt. Die hier durchge-
fuhrten Messungen kénnen mit einem Ohmme-
ter nachvollzogen werden, sie reichen fir unse-
ren Zweck aus.

2.1 ROTORWICKLUNG

Beruhren Sie, wie in Abbildung 395 darge-
stellt, mit den Priflitzen die Schleifkontakte des
Rotors, um den Widerstand zu messen.

Der normale Wert liegt zwischen 3,5 und 5,5
Ohm. Liegt der gemessene Wert unter 3,5
Ohm, ist die Wicklung kurzgeschlossen. Keine
Anzeige des Messgerats lasst auf eine nicht
geschlossene Wicklung schlieBen, d.h. ein
Draht der Wicklung ist unterbrochen.

Obwohl die Kohlen dieser Lichtmaschine langer
halten als die einer Gleichstromlichtmaschine
mussen sie regelmaRig Uberprift werden. Sind
die Kohlen mehr als 1/3 abgenutzt (2/3 Ubrig),
mussen sie ersetzt werden. Die Lange einer
neuen Kohle betragt 14 mm.

2.2 ANKERWICKLUNG

Uberprifen Sie die Ankerwicklung auf
Durchgang zwischen jedem der drei gelben
Kabel, indem Sie immer zwei Kabel testen.

Achten Sie darauf, dass keines dieser gelben
Kabel Masseschluss hat. Beriihren Sie jeweils
ein gelbes Kabel mit einer Priiflitze und das
Ankergehduse mit der anderen. Das Ohmmeter
darf bei dieser Messung nicht anzeigen.
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2.3 GLEICHRICHTER

Zum Gleichrichter fihren insgesamt sechs
Kabel: drei gelbe, je ein rotes, schwarzes und
blaues. Benutzen Sie ein Ohmmeter wie in Abb.
398 dargestellt und Uberprifen Sie die Kabel in
Pfeilrichtung (wie in der Tabelle dargestellt) auf
Durchgang. Ist kein Durchgang messbar oder
ein kleiner Widerstand in beiden Richtungen, ist
der Gleichrichter defekt. Wo in der Tabelle gelb
angegeben ist, sind alle gelben Kabel zu pru-
fen.

Pole der Priiflitzen

+ -

Gelb » Schwarz

Blau » Schwarz

Rot » Schwarz

Blau » Gelb

Rot » Gelb
ACHTUNG:

Bei vielen Ohmmetern (Mehrzweckgeraten)
sind die Batterien umgekehrt angeschlos-
sen. Das bedeutet, dass die negative Pruflit-
ze in Wirklichkeit an dem Pluspol der Batte-
rie anliegt. Ist dies bei ihrem Gerét nicht der
Fall wird die Richtung, in die der Strom
flie3t, genau anders herum als in der Tabelle
angegeben, erscheinen.
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SPANNUNGSREGLER s.12

UBERSICHT SPANNUNGSREGELUNG

Rotor Gleichrichter

399

Einheit A

Ladekontroll-

Lampe

Ziind-

schalter

|3-Pol Verb.|

B
!

+ - Spannungsregler

Drehstrom-Lichtmaschine

Batterie

1. ALLGEMEINES

Da die Drehzahl des Rotors mit der des

Motors steigt, wird die erzeugte Spannung er-
hoht. Bei der H1 tragt diese Spannung zum
Erhéhen des Magnetfeldes bei, so dass die
erzeugte Spannung weiter ansteigt. Daraus
folgt, dass bei hoheren Drehzahlen die Span-
nung die Beleuchtung uberlasten (Birnen bren-
nen durch) und die Batterie Uberladen wurde
(sie geht kaputt) und dass weitere Defekte und
Schwierigkeiten auftreten wirden, falls die her-
gestellte Spannung nicht reguliert
wurde.
Die H1 mit ihrem elektromagnetischen Feld ist
mit einem mechanischen Spannungsregler
ausgestattet, der den Strom in der Rotorwick-
lung steuert; wird dieser erhéht, wird das Mag-
netfeld starker. Fallt die Spannung in der Ro-
torwicklung ab, wird das Magnetfeld schwéacher.
Auf diese Weise bleibt die erzeugte Spannung
bei allen Drehzahlen konstant.

2. ARBEITSWEISE

Bei der H1 wird die in den Ankerwicklungen
induzierte Spannung, durch Begrenzung des
Erregerstromes innerhalb des Rotors, mit Hilfe
eines mechanischen Spannungsreglers ge-
steuert. Die Abbildung 399 stellt den Schaltplan
mit dem Spannungsregler dar. Durch die er-
zeugte Spannung flie3t Strom in die Spule B
des Relais; der Kern innerhalb der Spule wird
magnetisch.

Je nachdem wie viel Strom flie3t, wird der be-
wegliche Kontakt Cy durch den magnetisierten
Kern von dem feststehenden Kontakt C; zu
dem feststehenden Kontakt C, hingezogen. Auf
diese Weise wird der Widerstand in der Rotor-
wicklung geéndert und damit die in der Anker-
wicklung erzeugte Spannung.

2.1 BEI NIEDRIGEN DREHZAHLEN

Bei niedrigen Drehzahlen, bei denen die
erzeugte Spannung geringer ist als die der Bat-
terie, flieRt kein Strom von der Lichtmaschine
zu dem Spannungsregler oder der Rotorwick-
lung. Stattdessen wird die fur das elektromag-
netische Feld bendtigte Spannung von der Bat-
terie bezogen. Der Strom fliel3t von dem negati-
ven Pol Uber die Masse durch die Rotorwick-
lung Uber die Kontakte C, und C; und den Wi-
derstand A zuriick in die Batterie. Eine geringe
Strommenge fliel3t von der Batterie zur Spule
B, aber nicht genug, um den Kontakt C, zu
bewegen.

2.1 BEI MITTLEREN DREHZAHLEN

Einer Drehzahlerhhung des Motors folgt
eine Drehzahlerh6hung des Rotors; die erzeug-
te Spannung wird groRer als die Spannung der
Batterie. Der Strom von der Batterie zu den
Rotorwicklungen flie3t nicht mehr. Er wird von
dem Strom aus der Lichtmaschine ersetzt der
auch zum negativen Pol der Batterie flie3t um
sie zu laden und in die Spule B sowie zu dem
Widerstand D.
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MITTLERE DREHZAHL
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Wird die Drehzahl weiter angehoben, flie3t
mehr Spannung aus der Lichtmaschine in die
Spule B, so dass ihr Kern starker magnetisiert
wird. Der Kontakt C, .wird von dem Kontakt C,
weggezogen, der Strom muss von jetzt an
durch den Widerstand C flie3en. Die Spannung
fur das Magnetfeld wird niedriger und damit die
von der Lichtmaschine erzeugte Spannung.

2.1 BEI HOHEN DREHZAHLEN

Wird die Drehzahl soweit erhéht, dass die
von der Lichtmaschine erzeugte Spannung 14,5
Volt tGberschreitet, flie3t soviel Strom zur Spule
B, dass der Kontakt Cy zu dem Kontakt C, hin-
gezogen wird. Dadurch wird der Rotor Uber-
brickt, der Strom flieRt Uber die Kontakte C,

und C,.

HOHE DREHZAHL

l_ Lichtmaschine
Regler q_l

Da plétzlich die ganze Spannung innerhalb des
Rotors fehlt, bricht sein elektromagnetisches
Feld zusammen, was zur Folge hat, dass in den
Ankerwicklungen kein Strom mehr induziert
wird. Sobald die Spannung unter 14,5 Volt ab-
sinkt, 16st sich der Kontakt Cy von dem Kontakt
C..

Der benétigte Strom flie3t in den Rotor, das
elektromagnetische Feld wird wieder aufgebaut,
Strom wird induziert bis die erzeugte Spannung

14,5 Volt uberschreitet und der Rotor wieder
Uberbrickt wird.

Die Bewegungen des Kontakts C, sind so
schnell, dass fur unsere Zwecke die Spannung
bei hohen Drehzahlen konstant 14,5 Volt be-
tragt.

Die Funktion in Abbildung 402 stellt das Ver-
haltnis von Motordrehzahl zu erzeugter Span-
nung und Stellung des beweglichen Kontaktes
Co dar.

REGLER: KONTAKTPOSITION
Z)
Niedrig Mittel Hoch
E Ic |
e H
usy W] - e
o .
c ]
S
H '
£ L}
3 :
8 ;
= '
= '
] '
o '
0 B
—> Motordrehzahl

3. UBERPRUFUNG

Messen Sie den Widerstand zwischen dem
braunen Batteriekabel und Masse (schwarzes
Kabel). Die Messwerte eines guten Reglers
liegen zwischen 53-55 Ohm. Ein-niedrigerer
Wert konnte einen Kurzschluss innerhalb der
Spule B anzeigen.
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Da dieser Regler ein nicht zerlegbares Bauteil
ist, muss seine Funktion unter Arbeitsbedin-
gungen geprift werden, indem die erzeugte
Spannung gemessen wird. SchlieRen Sie ein
Voltmeter zwischen Batterie Plus und Masse an
und erhdhen Sie die Motordrehzahl auf 5000
U/min. Betragt die erzeugte Spannung 14-15
Volt, funktioniert der Spannungsregler vor-
schriftsmaflig. Ein hoéherer oder niedrigerer
Wert deutet auf einen defekten Regler hin, der
ausgetauscht werden sollte.

ACHTUNG:

Uberpriifen Sie die Lichtmaschine bevor Sie
einen vermutlich defekten Regler austau-
schen.
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KONTAKTZUNDUNG 513

1. AUFBAU

Wie die Abbildung zeigt, besteht die Ziind-
anlage hauptsachlich aus Kontaktarm, Zindno-
cken, Kontakten, Feder und Kondensator. Die
Stelle, mit der der Kontaktarm auf dem Ziind-
nocken aufliegt, ist aus Bakelit hergestellt, um
die eigentlichen Zzundkontakte zu isolieren.
Durch die exzentrische Bewegung des Zindno-
ckens wird der Kontaktarm regelmaf3ig ange-
hoben. Er 6ffnet und schliel3t auf diese Weise
die Ziundkontakte. Indem der Moment, indem
die Kontakte geotffnet werden, eingestellt wird,
kann der Zindzeitpunkt verandert werden. Die
Kontakte sind aus Wolframstahl hergestellt, der
elektrisch und mechanisch widerstandsfahig ist.
Trotzdem ist es unmdglich, den Verschleil3 der
Kontakte zu verhindern. Deshalb sind auch die
Kontakte einstellbar.

KONTAKTZUNDUNG
9)

Ziindspule
Ziindschalter
Kondensator __

Batterie Zindkerze

.

2. ARBEITWEISE

Die Kontakte in Abbildung 405 sind ge-
schlossen. Ist die Zindung eingeschaltet, flief3t
ein Strom von der Batterie Uber Masse durch
die geschlossenen Kontakte, die Primarwick-
lung der Zindspule und tber den Zindschalter
zurlick zur Batterie.

Durch den in der Primarwicklung der Ziindspule
flieBenden Strom entsteht dort ein Magnetfeld,
das durch den Metallkern der Zundspule ver-
starkt wird. Durch die Drehung des Rotors dreht
sich der Zindnocken, der mit dem Rotor fest
verbunden ist und 6ffnet die Zindkontakte. Der
Strom, der durch die Primérwicklung floss, wird
unterbrochen; das Magnetfeld bricht schlagartig
zusammen.

Da sich die Anzahl der Wicklungen in der Pri-
marspule stark von denen in der Sekundarspule
unterscheidet, wird in diesem Moment eine sehr
hohe Spannung erzeugt, die durch die Zindka-
bel zu den Zindkerzen geleitet wird und dort

als Zundfunke zwischen den beiden Polen
Uberspringt, um das sich im Zylinderkopf befin-
dende Benzin-Luftgemisch zu entziinden.
Neben der induzierten Spannung in der Sekun-
darspule flie3t in der Primarspule ein durch
Selbstinduktion erzeugter Strom. Seine Span-
nung betragt mehrere hundert Volt, die ohne
den vorhandenen Kondensator an den Zind-
kontakten Uberspringen wurden, wodurch die
Kontakte schnell verschleil3en wirden. Um dies
zu vermeiden ist ein Kondensator parallel zu
den Kontakten geschaltet, er nimmt die selbst-
induzierte Spannung auf.

3. UBERPRUFUNG

Uberpriifen Sie ob der Kontaktarm bei ge-

offneten Kontakten richtig isoliert ist. Ist der
Kontaktarm infolge von nachlassiger Montage
oder sonstigen Beschadigungen nicht richtig
isoliert, kann der Primarstrom zur Herstellung
eines Zundfunkens nicht richtig unterbrochen
werden.
Uberpriifen Sie die Flachen der Zindkontakte
auf Verschlei® und Abbrand. Die Kontakte
mussen regelmalig Uberprift werden, da. sie
nach einiger Zeit verschlei3en und durch den
kleinen Funken, der bei jedem Offnen iber-
springt, langsam abbrennen. Je nachdem, wie
stark die Kontakte verschlissen sind, kdnnen
sie mit Schmirgelleinen gereinigt oder missen
ausgetauscht werden. Ol auf den Kontaktober-
flachen verhindert korrekten Stromfluss und hat
einen schwachen Zindfunken zur Folge. Reini-
gen Sie deshalb die Kontakte von evtl. vorhan-
denem Ol mit Papier oder einem Tuch.

Achten Sie darauf, dass keine Papier- oder
Tuchreste auf den Kontakten zurlckbleiben.
Der Kontaktabstand und damit der Zindzeit-
punkt verandert sich durch Abnutzung der Kon-
takte und muss gemaR der Anleitung des Ab-
satzes Uber "Einstellung des Zindzeitpunktes"
eingestellt werden.
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3.1 KONDENSATOR
Wird die Isolierung des Kondensators be-
schadigt, wird der Zindfunke schwach und
die Kontakte kénnen den Primérstrom nicht
mehr unterbrechen. Springt zwischen den
Kontakten ein langer, blau-weif3er Funken
Uber, ist wahrscheinlich der Kondensator
defekt.
Kapazitat
Die Kapazitdt des Kondensators betragt
0,22 Uf. Uberpriifen Sie die Kapazitat mit
einem Messgerat. Ist ein solches nicht vor-
handen und gibt das Mehrzweckgerat dazu
keine Anleitung, laden Sie den Kondensator
unter Beachtung der Polaritdt einige Se-
kunden lang mit Gleichstrom auf. Schlie3en
Sie die beiden Anschlisse kurz. Springt
erst jetzt ein Funken Uber, ist die Kapazitat
ausreichend.

Isolierung

Losen Sie das Massekabel des Kondensa-
tors und prifen Sie den Durchgang zwi-
schen dem Plus-Pol und dem Gehéause. Ist
Durchgang vorhanden, ist der Kondensator
kurzgeschlossen. Ist kein Durchgang vor-
handen, ist der Kondensator wahrscheinlich
in Ordnung

4. ZUNDUNGSEINSTELLUNG

4.1 KONTAKTABSTAND

Messen Sie mit einer Fuhlerlehre den groR-
ten Abstand der drei Kontaktpaare. Betragt er
nicht 0,3-0,4 mm, muss er wie in der Abbildung
407 dargestellt, auf diesen Wert eingestellt
werden.

4.2 ZUNDZEITPUNKT

Entfernen Sie die Zindkerze des linken Zy-
linders und schrauben Sie an ihrer Stelle eine
Messuhr in das Kerzenloch hinein. Stellen Sie
den linken Kolben auf 25° vor OT. Fiir Modelle
mit Scheibenbremse (H1) wird der linke Kolben
auf 20° vor OT gestellt.

EINSTELLUNG KONTAKTZUNDUNG
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Lockern Sie die Schrauben A der Grundplatte.
SchlieBen Sie ein Ohmmeter zwischen Masse
und dem Kabel B des Kontaktes des linken
Zylinders an.

Setzen Sie im Punkt C einen Schraubenzieher
an und drehen Sie mit seiner Hilfe die Grund-
platte so, dass die Kontakte D gerade anfangen
zu Offnen (in diesem Moment kehrt die Nadel
des Ohmmeters in die Stellung ,unendlich
zurick).

Ziehen Sie die Schrauben gut fest. Stellen Sie
den Zeiger E auf die Markierung L des Rotors.
Verstellen Sie nur den Zeiger, nicht den Rotor.
Verdrehen Sie den Rotor so, dass seine Mar-
kierung R mit dem Zeiger Ubereinstimmt.
SchlieBen Sie das Ohmmeter wie oben an die
Kontakte F Lockern Sie die Schrauben G und
stellen Sie den Zindzeitpunkt des Kontakts mit
einem Schraubenzieher, den Sie in den Schlit-
zen H ansetzen, ein.

Ziehen Sie die Schrauben fest. Verdrehen Sie
den Rotor so, dass die Markierung C mit dem
Zeiger Ubereinstimmt. Stellen Sie den Zind-
zeitpunkt des mittleren Zylinders mit den Kon-
takten J ein. Setzen Sie den Schraubenzieher
in K an. Stellen Sie den Abstand der Zindker-
zen auf 0,5 mm ein.

ACHTUNG:

Fetten Sie bei regelméaRiger Kontrolle des
Zundzeitpunktes den Schmiersitz der Zind-
nocken sparsam mit einem Markenfett.
Uberfliissiges Fett wird durch die Rotation
von den Nocken auf die Kontakte geschleu-
dert, wo es Verbrennungen auf den Kon-
taktoberflachen hervorruft.
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KONDENSATORZUNDUNG (CDI) 514

FUNKTIONSWEISE CDI-ZUNDUNG
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1. ALLGEMEINES

Die Kondensatorziindung, kurz CDI ge-

nannt, unterscheidet sich von der kontaktge-
steuerten Zindung in mehreren Beziehungen.
Bei der kontaktgesteuerten Ziindung wird der
Ziundfunke durch Induktion in der Sekundarspu-
le erzeugt, wenn die Primarstrom beim Offnen
der Zundkontakte plotzlich ausbleibt. Bei der
Kondensatorziindung wird anstelle der Zind-
kontakte ein Thyristor verwendet. Empféangt der
Thyristor ein von dem Rotor gesendetes Signal,
leitet er einen Impuls zum Primérstromkreis.
Von dort wird der Ziindfunken, wie bei der Kon-
taktzindung, durch Induktion in der Sekundéar-
wicklung erzeugt. Es wird ersichtlich, dass auf
diese Weise Schwierigkeiten aufgrund von ver-
brannten oder verschlissenen Kontakten aus-
bleiben und dass sich der Zundpunkt nicht
mehr verstellen kann. So werden Fehlziindun-
gen, zu niedrige Zindspannung usw. verhindert
und eine gleichméaRige Zindung erreicht. Fer-
ner wird, da der Primarstrom elektrisch geschal-
tet wird, ein schnellerer Spannungsanstieg und
damit ein kraftigerer Zindfunken erzeugt.
Damit der Zindfunke bei jedem Takt zu seinem
richtigen Zylinder geleitet wird, ist zwischen der
Sekundarspule und den einzelnen Zindkerzen
ein Verteiler geschaltet.

Er wird von der Kurbelwelle angetrieben und
steht im richtigen Moment an dem elektrischen
Anschluss des Zylinders in der Verteilerkappe,
wenn der Zindfunken erzeugt wird.

2. AUFBAU UND ARBEITSWEISE

Die Abbildung 410 stellt das Schaltbild der

kontaktlosen Ziindung dar. Es kann grob in drei
Teile aufgeteilt werden:
In den Zundzeitpunkt bestimmenden Stromkreis
(Steuerungskreis), den Kondensator ladenden
Stromkreis und den Zindfunken herstellenden
Stromkreis.

2.1 STEUERUNGSKREIS

Der Zundzeitpunkt wird von einer Signal-
spannung, die vom Rotor erzeugt wird, erzeugt.
Lauft der magnetische Vorsprung des Rotors
an der Spule vorbei Uberlagern sich die zwei
Magnetfelder und es wird in der Spule eine
Spannung induziert. Diese Spannung wird zu
der Einheit A geleitet, verstarkt, die Welle wird
von dem Gatterverstarker gleichgerichtet und
flieBt dann als steuernder Impuls zu dem Thy-
ristor.
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2.2 KONDENSATORLADEKREIS

Um den Kondensator zu laden wird der 12-
Volt-Gleichstrom von dem Umwandler in 400-
Volt Gleichstrom umgewandelt. Zuerst wird der
12V Gleichstrom von einem mit zwei Transisto-
ren bestlicktem Oszillator in Wechselstrom
umgeformt und dann auf 400 V Gleichstrom,
mit dem der Kondensator geladen wird, trans-
formiert. Der geladene Kondensator entladt
sich, wenn der Thyristor durch den empfange-
nen Impuls leitet.
Der Strom, der den Kondensator ladt, fliel3t von
dem Transformator durch eine Diode zur Mas-
se, durch die Primarwicklung der Zindspule zu
dem einen Pol des Kondensators. Er flie3t tber
den zweiten Pol des Kondensators, durch eine
andere Diode zu der anderen Seite des Trans-
formators zuriick

2.3 ZUNDUNGSKREIS

Wird der Thyristor angesteuert (d.h. er
empfangt einen Impuls) leitet er Strom und
schlie8t dadurch den Kondensator, der sich
daraufhin in die Primarwicklung der Zindspule
entladt, kurz. Durch diese plotzliche Entladung
sowie die Diskrepanz zwischen Priméar und
Sekundarspule, wird eine Spannung von 30 KV,
die an den Kontakten der Zundkerze uber-
springt, erzeugt. Der von dem Kondensator
gespeicherte Strom fliel3t von dem Kondensator
zur Primarwicklung und Uber Masse durch den
Thyristor zuriick zu dem Kondensator.

2.4 THYRISTOR

Der Thyristor ist aus vier Halbleiterteilen
hergestellt. (Eine Erklarung tber Halbleiter fin-
den Sie in Abschnitt 5.1.1-176).

THYRISTOR

| K (Kathode)

A (Anode)

G (Gatter)

Strom kann nur von der Kathode zur Anode,
aber nicht umgekehrt, flieRen. Der Thyristor
unterscheidet sich von der Diode in zwei Hin-
sichten.

Selbst wenn eine Spannung mit der richtigen
Polaritdt angelegt wird (negativer Pol an die
Kathode) flie3t erst Strom, wenn auch an das
Gatter eine Spannung angelegt wird.

Leitet der Thyristor einmal eine Spannung,
dann leitet er sie auch wenn die Gatterspan-
nung wegfallt. Er unterbricht erst, wenn die
Spannung abgeklemmt oder die Polaritat der
Spannung verandert wird. Innerhalb des Kon-
densatorstromkreises der CDI Zindung wird
nicht nur der Kondensator entladen sondern
durch Selbstinduktion in der Primarspule flief3t
ein Strom bis der Kondensator mehr als 400 V
umgekehrter Polaritdt erzeugt. Die umgekehrte
Spannung erreicht ihre Spitze und bricht zu-
sammen, nachdem sie die Leitfahigkeit des
Thyristors unterbrochen hat. Der Ladungsvor-
gang des Kondensators kann von neuem be-
ginnen.

3. EINSTELLUNG

3.1 ABSTAND

Lockern Sie die beiden Schrauben 1 und 2
der Spule. Stellen Sie die Spule so ein, dass
jeder der drei Vorspringe des Rotors zwischen
0,4-0,6 mm von der Pickup-Spule entfernt ist,
wenn er an ihr vorbeilauft.

3.2 ZUNDZEITPUNKT

Schrauben Sie eine Messuhr mit einem
Adapter (Spezialwerkzeug) in das Kerzenloch
eines Zylinders und stellen Sie den Kolben auf
25°vor OT.
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Lockern Sie die Schrauben 3, 4, 5 der Grund-
platte. Stellen Sie die Markierung eines Vor-
sprungs auf die Markierung der Spule und zie-
hen Sie die Schrauben fest.

Stellen Sie den Zeiger 6 auf den néchsten Vor-
sprung nach der Spule ein, verdrehen Sie den
Rotor und Uberzeugen Sie sich, dass immer
zwei Vorspringe mit der Spule und dem Zeiger
Ubereinstimmen. Ist der Zeiger einmal richtig
eingestellt, kann mit seiner Hilfe der Zundzeit-
punkt eingestellt werden, falls die Spule entfernt
oder der Abstand korrigiert wurde.

Uberzeugen Sie sich davon, dass sich der Ab-
stand zwischen der Spule und den Vorsprin-
gen des Rotors nicht verandert hat.

4. MONTAGEHINWEISE

e Bevor Sie die Batterie anschlie3en, tberzeu-
gen Sie sich davon, dass die Anschlisse
stimmen (Massekabel an den negativen Bat-
teriepol). Wird die Batterie verkehrt ange-
schlossen, werden in dem Moment, indem die
Zindung eingeschaltet wird, die CDI und der
Gleichrichter beschadigt. Auch der gesamte
Kabelbaum kénnte beschadigt werden.

¢ Klemmen Sie nie die Batterie bei laufendem
Motor oder eingeschalteter Zindung ab.
Stromspitzen kénnen die Halbleitereinheiten
und die Dioden des Gleichrichters beschadi-
gen. Betreibt man das Motorrad mit bescha-
digten elektrischen Einheiten, wird die Batte-
rie vollig entladen.

¢ Achten Sie besonders auf die Verbindungen
zwischen der Einheit A und B. Falsche An-
schlisse "Stromlecks", schlechte Kontakte
vermindern nicht nur die Leistungsfahigkeit
dieser Einheiten sondern kdnnen zu ihrer
Zerstorung fuhren. Sind die schwarzen Mas-
sekabel nicht richtig angeschlossen, wird kein
Zindfunke erzeugt.

e Um die hohe Leistungsfahigkeit zu garantie-
ren! Sollten die Batterie und die Zindspule
nur durch "Original Kawasaki Teile" ersetzt
werden.

e Die Einheiten A und B sind in Gummi ge-
lagert, um Beschadigungen durch Vibrationen
und StdlRe zu vermeiden. Achten Sie beim
Austausch dieser Einheiten darauf, dass die
stoRdampfenden Teile an der richtigen Stelle
durch die Original-Ersatzteile ersetzt werden.
Um die feinen Teile innerhalb dieser Einhei-
ten gegen StdlRe widerstandsfahiger zu ma-
chen, sind alle Teile und Verkabelungen in-
nerhalb dieser Einheiten mit Epoxydharz ge-
sichert. Diese Einheiten sollten nicht gedffnet
werden. Werden diese Einheiten wéahrend der
Garantiezeit geotffnet, kdnnen keine Anspri-
che anerkannt werden.

5. UBERPRUFUNG

5.1 VERTEILER

Der Verteiler befindet sich, wie dargestellt,
in der oberen Halfte des rechten Seitendeckels.
Er wird von einem Zahnrad auf der Kurbelwelle,
das- in ein Zahnrad auf der Verteilerwelle ein-
greift, angetrieben. Nur die beste Isolation in
gutem Zustand kann benutzt werden, um zu
verhindern, dass die 30 KV, die durch den Ver-
teiler und die Zindkabel flieRen, an der fal-
schen Stelle Uberspringen. Deshalb miissen,
falls Verteilerkappe oder Zindkabel beschadigt
oder geschwacht sind, die entsprechenden
Teile ausgetauscht werden. Klebeband usw. ist
kein Behelf.
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Ist der Zindfunken eines Zylinders schwach
oder gar nicht vorhanden, kann der Fehler
meistens zwischen Verteiler und Zundkerze
gefunden werden. Uberpriifen Sie die Isolierung
ganz genau, um den Fehler zu finden.

ACHTUNG:

Bei der Montage des rechten Seitendeckels
muss der Verteilerfinger, wie in Abbildung
416 eingestellt werden. Die beiden Markie-
rungen sollten so gut wie méglich tberein-
stimmen. In Abschnitt 3.1.6 sind mehr In-
formationen Uber diese Einstellung zu fin-
den.

5.3 MESSUNGEN EINHEIT A

Braun Schwarz | Grau

0 Y

&>

Ohmmeter
Verbindung Ergebnis
Schwarz an + Unendlich
Grau an — (Kein Durchgang)
Schwarz an — Unendlich
Grau an + (Kein Durchgang)

5.2 SIGNALSPULE
Der Widerstand der Spule, gemessen an ih-
ren Zuleitungen, sollte 300-400 Ohm betragen.

Uberpriifen Sie den Abstand zwischen der Spu-
le und den Vorspriingen des Rotors. Er sollte
0,4-0,6 mm betragen. Sollte eine Einstellung
notig sein, lesen Sie den Absatz 3.1 in diesem
Kapitel.

CDI-Testgerat

SchlieBen Sie die Einheit A wie im Bild darge-
stellt an das Testgerdt an und drehen Sie den
Hebel von 1 auf 4. In jeder Stellung sollte sich
die Anzeige des Gerates innerhalb des griinen
Bereichs bewegen. Stellung 1 dient nur der
Spannungsprifung und lasst keine Aussagen
Uber die Einheit zu.

O] UNIT_CHECKER @

®

i

o s _| m=m

:
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5.4 MESSUNGEN EINHEIT B

Schwarz/Gelb

Braun | Schwarz _3

s [

Ampere- J I_'_‘
meter l;

1,8+05A Ziindspule

|

® )

12v
Batterie ® 2
350 - 500V

Voltmeter

CDI-Testgerat

Die Einheit ist defekt, wenn sich die Anzeige
auBBerhalb der vorgeschriebenen Toleranz be-
wegt oder die Einheit keinen hohen Summton
von sich gibt. SchlieRen Sie die Einheit B, wie
im Bild dargestellt, an das Testgerat an und
drehen Sie den Hebel von 1 auf 4.

Die normale Anzeige bewegt sich innerhalb des
grunen Bereichs. In der Stellung 1 kann nur
Spannung gemessen werden.

5.5 MESSUNGEN BEIDE EINHEITEN

Einheit A Einheit B

mV Grau g T SwiGe l
dh Ziind
Braun spule
®
Ampere- L
meter Schwarz
[ r'|—|
@ e
12v 5 5
Batterie -ﬂ
Voltmeter
Messgerat Ergebnis
bC 2,0+05A
Amperemeter Keine Schwankungen
DC
Voltmeter 370 - 500 Volt DC

01 UNIT CH! KER 3
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5
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&
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NIL-

)
B
@ D)

Die vorangegangenen Prifungen reichen nor-
malerweise aus, um festzustellen, ob die Ein-
heit in Ordnung ist oder nicht.

Sie deuten den allgemeinen Zustand der Ein-
heiten an. Um zu genaueren Ergebnissen zu
kommen, missten die Wellen mit einem Oszil-
lograph unter Betriebsbedingungen geprift
werden.
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ELEKTRISCHE ANLAGE H1-D / H2 s,

Dieser Abschnitt behandelt nur den Gleichrich-
ter, den Spannungsregler und das Ziindsystem
der H2. Lesen Sie den Teil 5-1 ff., wenn Sie
allgemeine Information, Information Uber das
Zindsystem der H1 oder die Erklarung speziel-
ler Ausdricke (z.B. Thyristor, Halbleiter, Gleich-
richter) suchen.

Die H2 besitzt zwei Gleichrichtereinheiten. Die
eine ist eine Kombination aus Gleichrich-
ter/Spannungsregler, die die ganze elektrische
Anlage aul3er der Zindung steuert. Der zweite
Gleichrichter, im folgenden "Zindungsgleich-
richter" genannt, hat nur die Aufgabe Gleich-
strom fiir die Ziindeinheiten zu erzeugen.

GLEICHRICHTER UND SPAN-
NUNGSREGLER 521
Die Gleichrichtereinheit der H2 hat die Funktio-

nen Strom gleichzurichten und die Spannung
zu regulieren.

@

WET

Dies wurde durch Austauschen einer Gleich-
richterdiode mit einem speziellen Thyristor
(Zweiwegthyristor) ermdglicht.

ZWEIWEGTHYRISTOR >
5—’- Stromfluss @]
S

s i |

Tl

Dld— Stromfluss

" [sional ]

e

Dieser Thyristor leitet Strom in beide Richtun-
gen, nachdem eine Spannung angelegt wird.
Ein einfacher Thyristor leitet Strom immer nur in
eine Richtung.

Halbleiter und Thyristoren werden in Teil 5,
Abschnitt 1, Kapitel 1 erklart. Ein anderer Halb-
leiter ist die Zener Diode, die in dem Steuer-
kreis benutzt wird. Diese spezielle Diode wird
weiter unten zum besseren Verstdndnis des
Reglerkreises der H2 erklart.

DIE ZENER DIODE

Der Strom flieRt wie in einer einfachen Diode
von der Kathode zur Anode. Im Gegensatz zu
einer einfachen Diode leitet die Zener Diode die
Spannung auch in die andere Richtung, aber
nur, wenn diese hoch genug ist.

ZENERDIODE @}

+ N
Anode VLKa:hode

Sinkt die Spannung ab oder wird sie abge-
klemmt, leitet die Zener Diode wieder nur in
eine Richtung.

ZENERDIODE STROMFLUSS
——— Stromfluss
~)
+ 1=
-t
i1

Die Hohe der Spannung, ab der die Diode auch
in den anderen Richtungen leitet, wird bei der
Herstellung festgelegt. Diese Eigenschaft der
Zener Diode ist besonders bei Reglerkreisen
sehr hilfreich.

NORMALE DIODE
)

Kein Stromfluss
~)

+ 1=

e
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1. ARBEITWEISE

1.1 GLEICHRICHTUNG (Abb. 423, 424)

Ist das Kabel A der Lichtmaschine negativ

und B positiv, fliel3t der Strom von A durch D,
Uber Masse zur Batterie (sie wird geladen)
durch den Verbraucherstromkreis, durch D, und
durch Kabel B zurtick zur Lichtmaschine.
Ist B negativ und A positiv, fliet die positive
Spannung durch Rz und D3 zum Gatter des
Gleichrichters. Eine geringe Gatterspannung
flie3t von B zum Gleichrichter und von dort zum
Gatter Uber D3, R; zu A. Der Zweiwegthyristor
leitet ab jetzt Strom. Er fliet von B Uber den
Gleichrichter zur Masse der Batterie, zu den
Verbrauchern und tber D, zuriick zu A.

1.2 SPANNUNGSREGELUNG
Eine Spannungsregulierung bei hohen
Drehzahlen findet nur wahrend der Phase in

der die Lichtmaschinenleitung A negativ und B
positiv ist, statt. Wahrend die Spannung von
Null aufsteigt, fliet Strom von D; zu den
Verbrauchern und zuriick zu D,. Eine geringe
Strommenge fliel3t gleichzeitig durch R, und R;.
Werden 15 Volt erreicht, flie3t ein Teil dieser
Spannung Uber die Verbindung R; und R, zur
Zener Diode, die ihrerseits den Gleichrichter
ansteuert. Eine Gatterspannung flie3t durch die
Zener Diode zum "Zweiwegthyristor", der an-
fangt zu leiten. In dem eigentlichen Reglerkreis
steuert die Zener Diode einen Transistor an,
der an den Thyristor eine negative Gatterspan-
nung (von Masse) weiterleitet. Strom flief3t von
A Uber D; und den Gleichrichter sowie B zurtick
zur Lichtmaschine. Auf diese Weise betragt die
Spannung 15 + 0,5 Volt.

GLEICHRICHTUNG WENN A NEGATIV
Gleichrichter

*Licht, Horn etc.

N S—

Lichtmaschine

+

=1 [or]

‘\]
J
N|
J

GLEICHRICHTUNG WENN B NEGATIV
Gleichrichter

Lichtmaschine

SPANNUNGSREGELUNG

Lichtmaschine
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ZUNDUNG 522

Die H2 ist mit einer Kombination aus Magnet-
und CDI Zindung ausgeristet. Diese Zindan-
lage wurde wegen ihrer hoheren Leistungsfa-
higkeit und ihrer groBeren Zuverlassigkeit ge-
geniiber anderen CDI Anlagen entwickelt. Wie
in den Abbildungen 426-427 dargestellt, erzeu-
gen beide Systeme den Zindfunken durch Ent-
ladung eines Kondensators.

BATTERIE CDI _
@6
O—— DC-Wandler
12vDC ﬂ: Konden-

% ” ke rze.
” Thyristor
®

Signal Ziindspule

Generator

Wahrend bei der einfachen CDI Ziindung die
Spannung der Batterie zu 370 - 500 Volt trans-
formiert wird, bezieht die Magnetziindung diese
Spannung direkt aus einer Spule der Lichtma-
schine und wandelt sie in Gleichstrom um.

MAGNET CDI

Gleichrichter

+| Konden-
J: sator

Lichtmaschine
Ziind-

g ” kerze

+—|

Thyristor
@ Schaltkreis ondsoul
Signal lindspule
Generator ;

Die magnetische CDI Zindanlage hat den wei-
teren Vorteil: der von dem Rotor an den Thy-
ristor gesendete Impuls muss nicht mehr ver-
starkt werden.

Die Drehstromlichtmaschine enthalt zwei Hoch-
spannungsziindspulen. Die eine erzeugt Span-
nung bei niedrigen Drehzahlen, die andere bei
hohen. Die eine Spule ist mit einer groRen An-
zahl Wicklungen versehen, so dass sie bei nied-
rigen Drehzahlen Strom erzeugt.

Wird die Drehzahl erhdht, kann die Spule den
Ladestrom nicht mehr schnell genug bereitstel-
len. In diesem Bereich fangt die zweite Spule an
zu arbeiten. In dem Moment, in dem die Span-
nung der einen Spule absinkt, steigt die der
anderen an, so dass wieder genug Ladestrom
erzeugt wird. Die zweite Spule besitzt weniger
Wicklungen mit viel weniger Widerstand und
wird dadurch nicht Uberlastet.

Die beiden Spulen sind aufeinander abge-
stimmt, so dass die Zundeinheiten immer mit
der gleichen Spannung versorgt werden.

HOCHSPANNUNGSSPULEN @
0
M~
LT
Niedrige
Drehzahl '[
Hoh Ziind-
ohe einheiten
Drehzahl
rehza K /‘;"7

rr

1. AUFBAU

Abbildung 429 ist eine vereinfachte Dar-
stellung einer der drei identischen Zindeinhei-
ten, von denen je eine den Zundfunken eines
Zylinders erzeugt. Der Ladestrom des Konden-
sators fliet vom Gleichrichter Uber Masse
durch die Primarwicklung der Zindspule und
ladt den Kondensator von minus nach plus in
der angedeuteten Richtung. Empfangt der Thy-
ristor in Form von Gatterspannung den von der
Lichtmaschine ausgesendeten Impuls, fangt er
an zu leiten. Dadurch wird der fur die Entla-
dung bendétigte Stromkreis geschlossen. Strom
flieBt GOber die Priméarspule der Zundspule,
Masse und den Thyristor. Die plétzliche Entla-
dung zusammen mit den vielen Wicklungen der
Primérspule induziert eine hohe Spannung in
der Sekundarspule der Zindspule, die als
Zindfunken an der Ziindkerze tberspringt.
Diese Spannung betragt bis zu 36 KV, aber ein
Minimum von 20 KV wird immer erzeugt. Diese
Spannung ist mehr als ausreichend, da schon
13 KV an der Ziindkerze Uberspringen.

ZEITVERHALTEN MAGNETZUNDUNG 3
Hohe Drehzahl @J

F 3

Mittlere
Drehzahl

Niedrige
Drehzahl

Generatorspannung

Thyristor

/ N Ziindpunkt
> Zeit

Zeit verzogert

Normaler Zeitpunkt

Zeitpunkt vorgestellt
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Diese SSM Ziindanlage ist mit einer automati-
schen Zindverstellung ausgeristet. Der Thy-
ristor wird, unabhangig von der Drehzahl, immer
mit derselben Spannung angesteuert.

Aber bei hoéheren Drehzahlen wéchst die von
der Lichtmaschine erzeugte Impulsspannung
schneller, der Thyristor wird friiher angesteuert,
was den Ziindzeitpunkt verschiebt.

2. ARBEITSWEISE

Hat die von der Spule der Lichtmaschine
erzeugte Spannung die in Abbildung 430 ange-
deutete Polaritat, flie3t der Ladestrom des Kon-
densators durch D;, Masse, durch die Primar-
wicklung der Ziindspule in den Kondensator C.
Er flieBt von dem anderen Pol des Kondensa-
tors durch D, und entweder durch D3 oder D, (je
nach Drehzahl) zuriick zur Lichtmaschine.

Hat die den Steuerimpuls erzeugende Spule die
angedeutete Polaritat, flie3t die Steuerspan-
nung zum Gatter des Thyristors, der dann, um
den Kondensator zu entladen, den Stromkreis

schlief3t. Der Steuerimpuls flief3t von der Steu-
erspule Uber Masse, der Kathode K zum Gatter
G des Thyristors Th Uber Ds zuriick zur Licht-
maschine. Der Kondensator entladt sich Uber
die Primérwicklung der Zindspule uber Masse
und den Thyristor, nachdem dieser anféngt zu
leiten. Wird der Motor abgestellt, wenn der
Kondensator gerade geladen ist, wird er von
einem Widerstand R langsam entladen. Sein
Widerstand ist so hoch (390 Kilo-Ohm), dass
man seine Wirkung auf dem Zindkreis bei
laufendem Motor vernachlassigen kann.

Die Einheiten 2 und 3 arbeiten wie oben be-
schrieben, mit der Ausnahme, dass der Lade-
strom jeder Einheit durch Dg und D; flie3t. Die
Diode Dg wird zur Unterstitzung des Lade-
stromkreises benutzt. Wahrend sich der Rotor
dreht und der Ladestrom auf Null absinkt, flief3t,
durch die Induktion in der Primarwicklung der
Zundspule noch einen Moment lang Strom in
den Kondensator. Der Ladestrom flie3t in die-
sem Augenblick von der Spule zu C, D;, Dg,
Masse, Spule.

MAGNET CDI ZUNDSYSTEM

Lichtmaschine

430

Ziind-
einheit 3

Signalgeber™,

Rot
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3. FEHLERSUCHE

Der erste Schritt der Fehlersuche besteht
darin, den Fehler einzukreisen. Die folgende
Anleitung ist in drei Abschnitte eingeteilt. Jeder
der drei Abschnitte kann durch eigenes Priifen
weiter unterteilt werden bis der Fehler gefunden
wird. Das Uberprifen der magnetischen CDI
Einheiten wird nach der Fehlersuche, erlautert.

ACHTUNG:

Die Batterie ist nicht als mégliche Fehler-
quelle fur Schwierigkeiten in der Zindanla-
ge angegeben, da der Motor ohne Batterie
anspringt und lauft. Es sollte jedoch ver-
mieden werden, den Motor ohne Batterie
laufen zu lassen, da die Zindeinheiten dar-
unter leiden.

SYMPTOM

AKTION

ERGEBNIS

URSACHE

Motor springt
nicht an

Ziehen Sie die
Ziundkabel ab und
Uberprufen Sie mit
einer funktionieren-
den Ziindkerze den
Zindfunken aller
Zylinder

Jeder Zylinder hat
einen starken Fun-
ken

Fehler liegt nicht an der Ziindung

Funken springen infolge von falscher Verkabe-
lung in der falschen Reihenfolge tber

Ziundkerzen sind defekt

Jeder Zylinder hat
einen schwachen
Funken

Lichtmaschine ist schlecht, defekt

Gleichrichtereinheit ist schlecht, defekt

Kein Funken vor-
handen

Lichtmaschine defekt

Zindeinheit defekt

Gleichrichtereinheit defekt

Schlechte oder lockere Kabelverbindungen

Motor springt
schlecht an, hat
keine Leistung

Ziehen Sie die
Ziundkabel ab und
Uberprufen Sie mit
einer funktionieren-
den Ziindkerze den
Zindfunken aller
Zylinder

Jeder Zylinder hat
einen starken Fun-
ken

Fehler liegt nicht an der Ziindung

Zindkerze(n) verolt oder defekt

Zundzeitpunkt stimmt nicht

Jeder Zylinder hat
einen schwachen
Funken

Lichtmaschine defekt (besonders die Spule, die
bei niedrigen Drehzahlen Spannung erzeugt)

Gleichrichtereinheit Gberprifen

Schwacher Zind-
funken auf einem
Zylinder

Funken springt an der falschen Stelle Uber,
schlechte Isolierung

Zindspule arbeitet nicht mehr ordnungsgeman

Signal-Rotor defekt

Motor hat keine
Leistung, setzt
bei hohen Dreh-
zahlen aus

Ziehen Sie die
Ziundkabel ab und
Uberprufen Sie mit
einer funktionieren-
den Ziindkerze den
Zundfunken aller
Zylinder

Jeder Zylinder hat
einen starken Fun-
ken

Fehler liegt nicht an der Ziindung

Zundkerze(n) verdlt oder defekt

Zundzeitpunkt stimmt nicht

Lichtmaschine defekt (besonders die Spule, die
bei hohen Drehzahlen Spannung erzeugt)

Schwacher oder
kein Zindfunken
auf einem Zylinder

Lichtmaschine defekt

Zindeinheit defekt

Zundspule defekt

Schlechte oder lockere Kabelverbindungen

Signal-Rotor defekt
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4. UBERPRUFUNG TEIL 1

Im ersten Teil werden die Prifungen, die
ohne Gerate durchgefiihrt werden kdnnen, er-
l[Autert. Wie die Zindeinheiten, die Lichtma-
schine, der Spannungsregler usw. Uberpruft
werden, steht in Teil zwei dieses Abschnittes.

4.1 ZUNDFUNKEN

Ziehen Sie, um den Zindfunken zu Uber-
prufen, den Kerzenstecker ab, und stecken Sie
ihn auf eine Kerze von der Sie wissen, dass sie
funktioniert. Halten Sie die Kerze gegen den
Motor, um sie zu erden und treten Sie den Mo-
tor durch. Springt an der Kerze ein starker,
blau-weiRer Funken Uber, ist der Zindfunken in
Ordnung.

4.2 ZUNDKERZE

Haben Sie den Verdacht, dass eine Ziind-
kerze defekt ist, prifen Sie zuerst den Zindfun-
ken wie oben. Tauschen Sie dann die Kerze
aus und prufen Sie den Funken mit einer ande-
ren Kerze. Ist kein oder nur ein schwacher
Zundfunke an der verdachtigen Kerze vorhan-
den, kann es daran liegen, dass die Kerze ver-
olt oder verschmutzt ist. Schmutz oder Ol an
den Elektroden oder an dem Porzellan verhin-
dern das Uberspringen eines guten Funkens.
Reinigen Sie die Kerze oder tauschen Sie sie
aus.

4.3 KABEL

Der Motor springt nicht an wenn nicht jedes
Ziundkabel auf der richtigen Kerze aufgesteckt
ist. Dies ist auch der Fall, wenn eines der roten
oder weiRen Kabel der Zindeinheiten mit ei-
nem derselben Farbe vertauscht wurde. Diese
Kabel sind deutlich fur jeden Zylinder gekenn-
zeichnet.
Springt der Funken an der falschen Stelle tber,
missen die Hochspannungskabel Uberprift
werden; solche mit defekter Isolation missen
ausgetauscht werden. Sind keine Risse an der
Isolation bemerkbar lassen Sie den Motor im
Dunkeln laufen um zu sehen, wo der Funke
Uberspringt. Aber lassen sie den Motor nicht
in einem geschlossenen Raum laufen!
Werden falsche Verkabelungen im Ziindsystem
oder im Kabelbaum vermutet, Uberpriifen Sie
die Anschliisse mit Hilfe des Schaltplanes die-
ses Buches.

4.4 ZUNDEINHEITEN

Ist bei keiner der drei Zylinder ein Zindfun-
ken vorhanden, kann die Ursache in einer ein-
zigen Ziundeinheit liegen.

Dies kann ohne Testgerat festgestellt werden.
Lésen Sie die drei hellgriinen Kabel, die von
der Gleichrichtereinheit zur Ziindeinheit fihren.
SchlieBen Sie nacheinander die Kabel an ihre
Einheit an, wobei jedes Mal der Funken des
betreffenden Zylinders uberprift wird. Haben
zwei Zylinder einen Funken, wenn der dritte
noch nicht angeschlossen ist, so ist seine
Zindeinheit defekt.

Hat ein Zylinder keinen oder nur einen schwa-
chen Funken, muss nattrlich zuerst die Ziind-
kerze und dann die Verkabelung tberprift wer-
den. Ab diesem Punkt kann der Fehler nur noch
in der Zlindspule, der Zindeinheit, der Gleich-
richtereinheit oder dem Signalrotor liegen.

Wenn Sie die folgenden Schritte nachvollziehen
ist es leicht, den Fehler zu finden. Mit BC wird
der defekte zZylinder und mit GC einer der bei-
den funktionierenden bezeichnet.

Schritt 1:

¢ Von der Gleichrichtereinheit fihren drei hell-
grine Kabel zu den einzelnen Zindeinheiten.
Vertauschen Sie eines der hellgrinen Kabel
der BC Einheit mit einem der GC Einheit.

e Uberpriifen Sie die Funken der zwei Zylinder.
Hat jetzt der friihere GC keinen Funken mehr,
aber der BC, liegt der Fehler in der Zindein-
heit. Ist dies nicht der Fall, muss die néachste
Méglichkeit Gberprift werden.

Schritt 2:
e Tauschen Sie die Zundkabel des BC Zylin-
ders mit dem des GC Zylinders aus.

e VVon den Zindeinheiten fihrt je ein rotes Ka-
bel zu einer Zindspule. Tauschen Sie das ro-
te Kabel des BC Zylinders mit dem des GC
Zylinders aus. Dies kann an der Verbindung
in der N&he der Einheiten oder der Ziindspule
erfolgen.

e Uberpriifen Sie den Funken beider Zylinder.
Hat der BC jetzt einen Funken so ist seine
Zindspule defekt. Ist dies nicht der Fall, muss
weiter nach dem Fehler gesucht werden.
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Schritt 3:

e SchlieRen Sie die Ziundkabel wieder richtig
an, aber lassen Sie die roten Kabel noch ver-
tauscht.

¢ Von jeder Zindeinheit fihrt ein weil3es Kabel
weg. Tauschen Sie BC und GC Kabel aus.

e Uberpriifen Sie die Funken der Zylinder. Hat
der GC Zylinder jetzt keinen Funken mehr, ist
die Zindeinheit des BC Zylinders defekt. Hat
der BC Zylinder immer noch keinen Funken,
liegt der Fehler in der Spannung erzeugen-
den Spule der Lichtmaschine. Nachdem der
Fehler lokalisiert wurde, mussen alle Kabel
wieder richtig angeschlossen werden.

4.5 ZUNDZEITPUNKT

Nachdem die Impuls erzeugende Spule
ausgetauscht wurde, oder wenn ein falscher
Zindzeitpunkt vermutet wird, kann er wie folgt
eingestellt werden.

e Entfernen Sie die beiden Schrauben und
nehmen Sie den Seitendeckel ab. Auf dem
Rotor sind drei Paar Markierungen ange-
bracht. Ein L+S fir den linken Zylinder, ein
R+S flr den rechten Zylinder und ein G+S fir
den mittleren Zylinder.

e Uberpriifen Sie den Ziindzeitpunkt, indem Sie
den Zeiger mit der S-Markierung decken. Da-
bei muss der Vorsprung des Rotors mit der
Markierung auf dem oberen Spulengehduse
Ubereinstimmen. Stimmt eine der Spulen
nicht, missen die beiden Schrauben der
Grundplatte gelockert werden und die Spulen
eingestellt werden.

ACHTUNG:

Uben Sie keinen Druck auf das Geh&ause der
Spule aus, da dieses brechen kdnnte. Die
genauere Prifung und Einstellung wird im
nachsten Absatz beschrieben.

b. Entfernen Sie die zwei Schrauben und
nehmen Sie den linken Seitendeckel ab.

c. Messen Sie mit einer Fihlerlehre den Ab-

stand zwischen den drei Spulen und dem
magnetischen Vorsprung auf dem Rotor.
Der richtige Wert betragt zwischen 0,5 und
0,8mm. Ist der Abstand falsch, lockern Sie
die beiden Schrauben des Spulengehauses
und stellen Sie diese von Hand ein.

e @

Spulenhalteschrau n

ACHTUNG:

Uben Sie keinen Druck auf das Gehause der
Spule aus, da dieses brechen kdnnte.

5. UBERPRUFUNG TEIL 2

In diesem Abschnitt wird die Uberpriifung
und Einstellung ausfihrlich beschrieben.

5.1 ZUNDZEITPUNKT
Stellen Sie die Zindung nach der folgen-
den Anleitung ein.

a. Stellen Sie den Elektrodenabstand auf 0,9-
1,0 mm ein. Die H2 ist mit einer Zindkerze
vom Typ NGK B-9HS-10 ausgerustet. Das
Anzugsdrehmoment der Zindkerzen be-
tragt 25 Nm.

d. Entfernen Sie die Zindkerzen und montie-
ren Sie eine Messuhr in das Kerzenloch
des linken Zylinders. Stellen Sie den Kol-
ben auf 3,13 mm vor OT.

e. Biegen Sie den Zeiger so, dass er mit der
Markierung L auf dem Rotor Uibereinstimmt.

f. Verdrehen Sie den Rotor so, dass die S-
Markierung mit dem Zeiger tibereinstimmt.

g. Uberpriifen Sie, ob der Vorsprung des Ro-
tors mit der Markierung auf der Spule des
linken Zylinders u(bereinstimmt. Ist dies
nicht der Fall, I6sen Sie die beiden Halte-
schrauben und bewegen Sie das Spulen-
gehause nach rechts oder links. Achten Sie
darauf, dass auf das Gehause kein Druck
ausgeulbt wird.
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h. Wiederholen Sie diesen Schritt zur Einstel-
lung des rechten und mittleren Zylinders.
Dabei missen die S-Markierungen des
rechten und mittleren Zylinders mit dem
Zeiger Ubereinstimmen.

i. Schrauben Sie die Kerzen hinein und
schliefen Sie an den linken Zylinder ein
Stroboskop an. Lassen Sie den Motor an
und prufen Sie ob die L-Markierung bei
4000 U/min mit dem Zeiger Ubereinstimmt.
Ist dies nicht der Fall, muss der linke Zylin-
der nochmals eingestellt werden.

Messen Sie den Widerstand zwischen dem
schwarzen und den hellgriinen Kabeln, indem
Sie die Rx10 Skala des Ohmmeters benutzen.

# | Pol An Kabel Ergebnis
+

1 Schwarz Keine Anzeige
- Hellgrin
+ Hellgrin . .

2 Keine Anzeige
- Schwarz

=

[ &

Messen Sie den Widerstand zwischen den hell-
grinen und den roten Kabeln. Benutzen Sie die
Rx100 Skala.

j- Wiederholen Sie diesen Schritt zur Einstel-
lung des rechten und mittleren Zylinders.
Hierbei missen die R- und C-Markierungen
mit dem Zeiger Gibereinstimmen.

5.2 ZUNDEINHEIT
ACHTUNG:

Das im Folgenden benutzte Ohmmeter muss
evtl. (je nach Ausfiihrung) verkehrt ange-
schlossen werden, damit es richtig anzeigt.
Plus und minus bezieht sich jeweils auf die
Testkabel des Ohmmeters. Alle Wider-
standsmessungen sind nur als ungeféhre
Angaben zu verstehen. Dies ist besonders
bei der Ziindgleichrichtungseinheit und bei-
den Spannungsreglern der Fall. Thre Wider-
standsmessungen ergeben bei verschiede-
nen Einheiten und verschiedenen Ohmme-
tern immer andere Werte.

# | Pol An Kabel Ergebnis
1 + Hellgrin Kurzer Ausschlag,

j Rot keine Anzeige
2 + Rot Kurzer Ausschlag,

j Hellgriin keine Anzeige
ZUNDEINHEIT

Hellgriin
="
Schwarz
Ziindeinheit
Weilt Rot

5.3 ZUNDUNGSGLEICHRICHTEREINHEIT

Messen Sie den Widerstand zwischen dem
schwarz-weil3en und den blauen, weiRen und
grinen Kabeln. Benutzen Sie dabei die Rx10
Skala.
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# | Pol An Kabel Ergebnis

1 + Schwarz-Weil3 20 — 35 Ohm
- Blau

2 + Schwarz-Weil3 20 — 35 Ohm
- Grin

3 + Schwarz-Welﬂ 70 — 250 Ohm
- Weil3
+

4 Blau Keine Anzeige
- Schwarz-Weil3

5 * Grun - Keine Anzeige
- Schwarz-Weil3

6 * weift - Keine Anzeige
- Schwarz-Weil3

Messen Sie den Widerstand zwischen dem
Schwarz-Weil3en und den Hellgriinen abwech-
selnd. Benutzen Sie die Rx10 Skala.

# | Pol An Kabel Ergebnis
n VYR

1 Schwarz-Weifl Keine Anzeige
- Hellgrin
N -

2 Hellgrn 25— 250 Ohm
- Schwarz-Weil3

ZUNDUNGSGLEICHRICHTER

@3

Schwarz—(:)

Hellgrin—{]

Hellgrin—{ ]

. Hellgrin—
Gleich- etord

richter | —Schwarz/Weif -]

Blau
Weill
Grin

5.4 SPANNUNGSREGLER

Messen Sie den Widerstand zwischen dem
schwarzen und dem roten Kabel. Benutzen Sie
dabei die Rx10 Skala.

# | Pol An Kabel Ergebnis

1 |+ | Schwarz 700 — 1000 Ohm
- | Rot

o |+ [ Rot 70 — 200 Ohm
- Schwarz

Messen Sie den Widerstand zwischen dem
schwarzen und den gelben Kabeln. Benutzen
Sie die Rx10 Skala.

# | Pol An Kabel Ergebnis

1 |+ | Schwarz 1000 — 1200 Ohm
- Gelb

o |+ [ Geb 1000 — 1200 Ohm
- Schwarz

Messen Sie den Widerstand zwischen dem
roten und den gelben Kabeln. Benutzen Sie die
Rx10 Skala.

# | Pol An Kabel | Ergebnis
+
1 Rot 25— 90 Ohm
- Gelb
2 + Gelb Unter 2K Ohm bzw.
- Rot Unter 6K Ohm
SPANNUNGSREGLER

439

@ Schwarz

Regler

Gelb

Gelb

I:I Rot

SchlieBen Sie den negativen Pol der Batterie
an das schwarze Kabel und den positiven Pol
an das rote Kabel an. Messen Sie den Wider-
stand zwischen den beiden gelben Kabeln.

Abb. 440: Keine Anzeige, bei vertauschten
Kabeln: 500 Ohm.

SPANNUNG: 16V DC

440

/=~ Schwarz
©

Regler

Gelb

Gelb

n

— Rot
— o

Ohmmeter
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Abb. 441: Eine Anzeige darf in keine der beiden
Richtungen erfolgen.

SPANNUNG: WENIGER ALS 14V DC
Schwarz
® -
2
o
&
ey
— Gelb
T — Gelb

— Rot
— o

Ohmmeter

5.5 DREHSTROMLICHTMASCHINE

Die Widerstande der Lichtmaschine sollte
bei normaler Temperatur gemessen werden,
nicht, wenn sie durch Betrieb erhitzt ist.

¢ Der Widerstand zwischen den beiden gelben
Kabeln betragt 0,4 Ohm.

¢ Der Widerstand zwischen den gelben Kabeln
und Masse sollte unendlich sein. (keine An-
zeige)

e Der Widerstand zwischen dem blauen und
dem griinen Kabel betragt 5,0 Ohm.

e Der Widerstand zwischen dem wei3en und
griinen Kabel betragt 200 Ohm.

e Der Widerstand zwischen dem schwarzen
und jedem der weil3en Kabel betrdgt 200
Ohm. (Auf diese Weise wird die den Steuer-
impuls erzeugende Spule tGberprift)

DREHSTROMLICHTMASCHINE
)

HG - Hellgriin
Ge - Gelb
Bl - Blau
Ws - Weilk
Gr - Griin

Sw - Schwarz

5.6 ZUNDSPULE

e Der Widerstand zwischen dem weiRen Kabel
und dem Kern betragt 0,8 Ohm.

¢ Falls ein Induktions-Messgerat vorhanden ist,
kann die Induktion zwischen dem weil3en Ka-
bel und dem Kern gemessen werden. Sie
sollte 2,5 mh betragen.

e Die zwischen Ziindkabel und Kern 14 h.

ZUNDSPULE
[ 1

Kern [_| [ ]
—Ww—>

Die vorangegangenen Messungen reichen fir
gewdhnlich aus, um ein defektes Teil zu lokali-
sieren. Zu weiteren Messungen wirde man
einen Oszillograph und eine andere elektrische
Ausristung bendétigen. Sie sind in diesem
Werkstatt-Handbuch nicht aufgefunhrt.
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ZUNDSTROMKREIS 531

Die Drehstromlichtmaschine besteht aus Erreger,
Rotor, Geber, Empfangerspulen, Grundplatte und
Kontaktbursten (neutrale und gepolte). Auf dem
Rotor befinden sich zwei konzentrische Schleifrin-
ge auf denen die Birsten laufen. Der innere
Schleifring wird von zwei Schlitzen in zwei Halften,
die keine elektrische Verbindung haben, unterteilt.
Die eine Halfte wird durch drei Kontaktstege mit
dem &auleren Ring verbunden. Auf dem &aul3eren
Ring laufen zwei neutrale Bursten; auf dem Inne-
ren drei gepolte Bursten.

LICHTMASCHINENROTOR

Die Lichtmaschine hat sechs Paar Erregerspulen,
von denen finf parallel geschaltet sind und die
Batterie laden. Die sechste Spule wird fir die
eigentliche Zindung eingesetzt. Die Grundplatte
befindet eich auf dem Gehause der Erregerspu-
len. Auf ihr sind die Empfangerspulen (N und S)
und die funf Blrsten angebracht.

Wird der Motor angekickt, dreht sich der Rotor der
Lichtmaschine. In der Ziindspule wird Strom er-
zeugt. Er flie3t zu der Zindeinheit A, wo er von
einer Diode gleichgerichtet wird und einen Kon-
densator aufladt. Der Geber dreht sich mit dem
Rotor.

In dem Moment, in dem der Vorsprung des Ge-
bers an dem der Empfangerspule vorbeilauft, wird
dort ein geringer Strom erzeugt, der den Thyristor
der Ziundeinheit so ansteuert, dass er anfangt,
Strom zu leiten. Gleichzeitig befindet sich immer
eine der gepolten Birsten (je eine fur den rechten,
mittleren und linken Zylinder) auf dem Kontaktsteg
des inneren Schleifringes. Diese Birsten und der
Thyristor schlieBen den Stromkreis, tiber den sich
der Kondensator entladt. Der Kondensatorstrom
flieBt zuerst durch die Primarwicklung der Zind-
spule (die mit dem inneren Ring Uber die gepolte
Biirste verbunden ist) zu der gepolten Birste. Von
dort fliel3t er zum inneren Ring. Von den Kontakt-
stegen wird er zum &aufReren Ring, geleitet. Vom
auBeren Ring flieBt er Uber die neutrale Birste,
Masse und den Thyristor zu dem zweiten Pol des
Kondensators zurtck.

Durch den Stromkreis in Verbindung mit dem
Verhaltnis der Wicklungen der Ziindspule, werden
die 300 V des Kondensators in 30.000 V Zind-
spannung umgeformt, die an den Elektroden der
Zundkerzen Uberspringen. Die Steuerung, mit der
der Strom der richtigen Zundspule zugeleitet wird,
nennt man im Allgemeinen Verteiler. In unserem
Fall ibernehmen der Rotor, die neutralen und die
gepolten Birsten die Funktion des Verteilers. Da
mit diesem Aufbau nur die relativ niedrige Span-
nung auf der Primarseite der Ziindspulen gesteu-
ert wird, nennt man ihn auch "Niederspannungs-
verteiler".

Der Kondensator der Ziundeinheit A ist mit den
Zindspulen parallel geschaltet Das bedeutet,
dass der Strom immer durch den Kondensator
flieBen muss, ganz egal, ob dieser auf- oder ent-
laden wird. Deshalb wird der Entstorstromkreis
der Zindeinheit B dazu geschaltet: Er unterdriickt
Lichtbogen, die bei Aufladung des Kondensators
als Folge von schlechtem Kontakt der Birsten,
einem lockeren Kabel usw. entstehen kdnnen.

Der Stromkreis besteht aus R1, R2 und C2. Die
Tendenz, Lichtbégen beim Entladen des Konden-
sators zu bilden, wird von R1 verhindert.

ZUNDSTROMKREIS Einheit A Einheit B

Lichtmaschine ' [ [ . :

L} I T "

© D cl o :

Abnehmer- ||g : \/ Thy L e :

spulen ' / ' g ‘

' ' R |[R2

R PR IR A :

Verteiler
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REGLER, GLEICHRICHTER s:2

Je schneller sich der Lichtmaschinenrotor dreht,
umso schneller lauft das Magnetfeld durch die
Ankerwicklungen: es wird mehr Strom erzeugt.
Wirde die Leistung der Lichtmaschine direkt den
Verbrauchern zugefiihrt, wiirde bei hoher Dreh-
zahl die Batterie Uberladen werden, die einzelnen
Birnen wirden durchbrennen und eine Menge
anderer Schwierigkeiten ware die Folge. Deshalb
muss die Leistung der Lichtmaschine so gesteuert
werden, dass der Strom ein gewisses Maximum
nicht (berschreitet. Diese Aufgabe. Ubernimmt
der Spannungsregler.

Da der Rotor aus Dauermagneten besteht, kann
das durch ihn erzeugte Magnetfeld nicht gesteuert
werden. Deshalb wird bei diesem Motorrad die
von der Lichtmaschine erzeugte Spannung direkt
von einem Silizium-Spannungsregler gesteuert. Er
besteht aus Transistoren, Dioden. und speziellen
Halbleitern, die zusammen ein elektronisches
Relais bilden.

Um den Einflissen der Umgebung mdglichst gut
gewachsen zu sein, wurde das Gehduse des
Relais versiegelt; es kann also nicht zerlegt wer-
den. Dies ist jedoch kein Nachteil, da der Regler
vollelektronisch ist und keine beweglichen Teile,
die eingestellt werden missen oder verschlei3en,
besitzt.

Der Spannungsregler erfillt zwei Aufgaben. Er
sorgt dafir, dass die erzeugte Spannung 15-16 V
nicht Uberschreitet. Er formt den von der -
Lichtmaschine erzeugten Drehstrom in Gleich-
strom um.

Mit Hilfe von Dioden, die zu einer so genannten
Bruckenschaltung zusammengeschlossen sind
(siehe Abbildung 391), werden beide Halften der
Drehstromphase gleichgerichtet. Auf diese Weise
wird ein sauberer Gleichstrom erzeugt. Die Bri-
ckenschaltung funktioniert aufgrund der Tatsache,
dass die Dioden den Strom nur von minus nach
plus leiten; niemals umgekehrt. In den seltenen
Fallen, in denen eine Diode kaputtgeht, kann dies
leicht festgestellt werden, da die entsprechende
Diode Strom gar nicht mehr oder in beide Rich-
tungen leitet.

In der Halfte der Phase, in der die Lichtmaschine,
die in Abbildung 468 dargestellte Polaritat besitzt,
flie3t der Strom von der B Seite der Lichtmaschine
zum Gleichrichter. Eine geringe Strommenge
flieRt durch den Gleichrichter, die Diode D2, zum
Gatter(G). Dieser Strom steuert den Gleichrichter
an; er leitet Strom in Pfeilrichtung 2 zur Masse.
Von Masse flieBt der Strom Uber den negativen
Pol der Batterie (sie wird geladen), durch die Dio-
de D1, durch eine Gleichrichterdiode (Pfeil 5)
zuriick zur Seite A der Lichtmaschine.

Die Diode D1 ist kein Teil dieser Schaltung. Sie
verhindert, dass die Batterie bei niedrigen Dreh-
zahlen Uber R1 und R2 entladen wird. Bei gut
geladener Batterie und niedrigen Drehzahlen, bei
denen die Batteriespannung hoéher ist als die von
der Lichtmaschine, flie3t der Batteriestrom gegen
den Lichtmaschinenstrom so, dass der oben und
im néchsten Abschnitt beschriebene Ladestrom
nicht zur Batterie flief3t.

GLEICHRICHTUNG BEI A POSITIV UND B NEGATIV

Lichtmaschine

................... 468

@

I~ d

L1
2 . T@

D1
' Batterie
§ R1 .
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In der Hélfte der Phase, in der die Lichtmaschi- Von Masse flie3t der Strom zum negativen Pol
ne; die in Abbildung 469 dargestellte Polaritat der Batterie (sie wird geladen), durch die Diode
aufweist fliet der Strom von der A-Seite der D1, die Gleichrichterdiode (Pfeil 5) zuriick zur
Lichtmaschine durch eine Gleichrichterdiode Seite B der Lichtmaschine.

(Pfeil 1) zur Masse.

GLEICHRICHTUNG BEI A NEGATIV UND B POSITIV @
)
Lichtmaschine : Gleichrichtungi
@ "
Al — : / :
: @
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Bei beiden erklarten Phasen fliel3t ein geringer
Strom durch R1 und R2 des Reglers. Er sorgt
dafir, dass an der Kathode der Zener-Diode
immer eine gewisse Spannung anliegt. Die
Zener-Diode steuert diese Spannung. Sie sen-
det ein Signal an den Transistor TR, wenn die
erzeugte Spannung zu hoch wird. Durch den
Transistor wird der Spannungsregler aktiviert.
Nun werden Sie vielleicht bemerken, dass der
Spannungsregler wie in (2.1) beschrieben von
einem Strom durch D2 angesteuert wird. Er
dient als integrierter Teil des Ladestromkreises.
Daraus folgt, dass der Spannungsregler nur in
der Phase arbeitet, in der die Polaritat der
Lichtmaschine mit der Polaritat in Abb. 468 und
469 Ubereinstimmt.

Abbildung 470 stellt die Arbeitsweise des
Spannungsreglers dar, wenn die erzeugte
Spannung zu gro3 wird. Strom aus A flief3t
durch die von Pfeil 1,2,3,4 und 5 dargestellten
Leitungen, um die Batterie zu laden. Ein gerin-
ger Steuerstrom flie3t durch R1 und R2 zur
Zener-Diode. Steigt die Spannung in der Phase
sehr hoch an, fangt die Zener-Diode an, Strom
in Pfeilrichtung 6 zu leiten. Daraufhin steuert
der Transistor in Pfeilrichtung 7 den Span-
nungsregler an. Sobald der Spannungsregler
eingeschaltet ist, wird der Strom, der durch den
ersten Gleichrichter geflossen ist, zur anderen
Seite der Lichtmaschine zurtickgeleitet, damit
die erzeugte Spannung nicht zu hoch wird.
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UBERPRUFUNG DER LICHTMA-
SCHINE 533

Klappen Sie die Sitzbank auf und messen Sie
mit einem Testgerat die Widerstande von den
Ladewicklungen, den Zindungswicklungen und
den Empfangswicklungen

1. LADEWICKLUNGEN

Die Ladewicklungen bestehen aus funf pa-
rallel geschalteten Ankerwicklungen.
Ziehen Sie den zweipoligen Stecker, der die
beiden gelben Kabel verbindet, auseinander.
Stellen Sie das Testgerat auf die Rx1 Skala und
halten Sie je ein Testkabel an ein gelbes Kabel.

Das Testgerat sollte ca. 1/4 Ohm (0,22-0,26)
anzeigen. Liegt die Anzeige unter diesem Wert,
ist vermutlich eine Lage kurzgeschlossen. Zeigt
das Testgerat mehr an, so ist vermutlich kein
Durchgang vorhanden. Zeigt das Messgerat
eine defekte Lichtmaschine an, muss der Stator
ersetzt werden.

2. ZUNDUNGSWICKLUNGEN

Ziehen Sie die Steckverbindung der brau-
nen und orangen Kabel auseinander und tber-
prifen Sie die einzige Zindungsspule.

Stellen Sie das Testgerat auf die Rx10 Skala
und berlihren Sie mit einem Testkabel jedes
der beiden Kabel auf der Lichtmaschinenseite.
Betragt der Widerstand nicht 115 Ohm, so
muss der Stator ausgetauscht werden.

3. EMPFANGERSPULEN

Die beiden Spulen sind parallel geschaltet.
Losen Sie die Verbindung der weiRen Kabel
und halten Sie ein Testkabel an das Kabel und
die andere an Masse (Rx10 Skala). Der ge-
messene Widerstand sollte 130 Ohm betragen.
Ist dies nicht der Fall, muss die defekte Spule
lokalisiert werden. Losen Sie das Massekabel
einer Spule und messen Sie den Widerstand
zwischen dem weiRen und dem Massekabel.
Der Widerstand jeder Spule sollte 260 Ohm
betragen. Ist dies nicht der Fall, ist die Spule
defekt und muss ausgetauscht werden

4. UBERPRUFUNG DES VERTEILERS

Der Verteiler wird durch Messen des Wi-
derstandes zwischen den Schleifringen auf dem
Rotor uberprift. Der Rotor befindet sich hinter
dem linken Seitendeckel. Um an den Rotor zu
gelangen, missen der linke Seitendeckel, die
Grundplatte und die gepolten Blrsten demon-
tiert werden. Lassen Sie die Platte beim Mes-
sen herunterhdngen. Bevor Sie die Widerstan-
de nachmessen, reinigen Sie zuerst die Schleif-
ringe und entfernen Sie evtl. vorhandene
Fremdkaorper.

Widerstand zwischen dem inneren und &u-
Reren Ring

Der Widerstand zwischen den beiden Ringen
wird gemessen, indem Sie mit dem einen Test-
kabel den aufReren Ring und mit dem anderen
Testkabel die getrennte Halfte des inneren Rin-
ges berihren.
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Das Testgerat sollte auf Rx100 (oder hoher)
eingestellt sein und darf bei dieser Messung
nichts anzeigen. Die kleinste Anzeige deutet
darauf hin, dass der Rotor defekt ist. Er muss
ausgetauscht werden.

ACHTUNG:

Beriihren Sie bei dieser Messung nicht die
Spitzen der Testkabel, da das die Messung
beeinflusst.

Widerstand zwischen dem inneren Ring und
der Welle

Berlihren Sie mit einem Testkabel den inneren
Ring und mit dem anderen die Welle. Das auf
hdchsten Widerstand eingestellte Testgerat darf
nichts anzeigen, siehe oben.

Uberpriifung der Schleifringe

Ist die Isolation zwischen den beiden Schleifrin-
gen schlecht oder sind die Schleifringe extrem
schmutzig, missen sie mit Benzin oder Kon-
taktreiniger gesaubert werden. Ist die Oberfla-
che der Schleifringe rau oder zerkratzt, korrigie-
ren Sie diese mit feinem Schmirgelleinen.

5. KONTAKTBURSTEN

Es sind drei gepolte und zwei neutrale
Birsten. Die Birsten sind mit einem Strich mar-
kiert, der andeutet, wie lang die Birsten mit
Sicherheit benutzt werden kdnnen. Ist eine
Biirste bis zu dieser Linie verschlissen, muss
sie ausgetauscht werden.

|

Verschleibmarkierung
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UBERPRUFUNG DER ZUNDEINHEI-
TEN s34

Die Ziindeinheiten A und B befinden sich rechts
hinter der Batterie, ihre Anschlisse liegen unter
der Sitzbank. Die gr6Rere Einheit, die auch
unter der kleineren liegt, ist die Einheit A, die
kleinere ist die Einheit B. Die Einheit B besteht
nur aus Widerstdénden und Kondensatoren, so
dass eine Uberprifung mit einem einfachen
Testgerat ausreicht.

Einheit A enthalt Thyristoren, Dioden und ande-
re Halbleiter; sie muss mit .einem speziellen
Messgerat Uberprift werden.

1. EINHEITB

Der Aufbau von Einheit B ist in Abbildung
467 dargestellt. Lésen Sie vor der Priifung das
gelbe Kabel, das die beiden Einheiten verbin-
det. Stellen Sie das Testgerat auf die Rx10
Skala und beruhren Sie mit dem einen Prufka-
bel das gelbe Kabel und mit dem anderen Mas-
se. Eine Anzeige von 300 Ohm ist richtig. Eine
Anzeige von 30 Ohm deutet auf einen defekten
Kondensator hin. Keine Anzeige bedeutet, dass
der Widerstand R1 vermutlich defekt ist. Zeigt
das Messgerét nicht ungeféahr 300 Ohm an, ist
die Einheit defekt und muss ausgetauscht wer-
den.

2. EINHEIT A

Einheit A muss mit dem Spezialtester Uber-

pruft werden, ein einfaches Messgerat ist nicht
ausreichend.
Lésen Sie die zweipolige Verbindung zwischen
den braunen und orangen Kabeln der Einheit A.
SchlieRen Sie die Klemme des Testers, wie in
Abbildung 479 dargestellt, zwischen die An-
schliisse der Einheit und den CDI-Prufer des
Testers.

SchlieBen Sie das Testgerat an eine Strom-
quelle an. Schalten Sie das Gerat ein. Dabei
leuchtet die Kontrolllampe auf.

CDI TESTER i
)
P.L. ELECTRO TESTER
O
O \,_\ PL.
O =
HON— ON
OFF OFF
AC SOURCE CDI CHECK
0] O O @ — 00

Gelb!Rot—E:Orange
Braun/Rot Braun
Weil—1=—1—Weilk
Weill/Rot—{—="1—Weil/Rot

Schwarz

[n]AC 110V

Schalten Sie die Zindung des Motorrades ein
und stellen Sie den Zindunterbrecher auf
"RUN".

Schalten Sie den CDI-Prifer des Testgerates
ein. Die Zundung ist in Ordnung, wenn die Kon-
trolllampe anfangt zu blinken.

.
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UBERPRUFUNG DES SPANNUNGS-
REGLERS sss

Der Regler befindet sich unter dem linken Sei-
tendeckel. Er wird mit 2 Messgeraten in einge-
bautem Zustand Uberprift. Vor der Prifung
sollte die Batterie auf ihren Ladezustand hin
untersucht werden. Die Batterie sollte geladen
und die Spannung mindestens 13 Volt betra-
gen.

e Losen sie die Steckverbindung des roten
Kabels, das aus dem Regler kommt und ver-
binden sie es mit dem Pluspol des einen
Messgerates. Der Minuspol des Messgerates
muss nun mit dem Kabel, das zur Batterie
geht verbunden werden. Stellen sie den Be-
reich am Messgerat auf 12 Ampere DC ein,
damit. der Ladestrom hiermit 'gemessen wer-
den kann.

Stellen sie das andere Messgerat 'auf 30 Volt
DC ein und verbinden sie das Plus-
Messkabel mit dem Pluspol der Batterie und
das Minus-Messkabel mit dem Minuspol der
Batterie.

Starten sie den Motor und lassen sie ihn im
Leerlauf laufen, um Ladestrom und Spannung
messen zu kénnen. Der Ladestrom sollte we-
niger als 2 Ampere und die Batteriespannung
zwischen 14,5 und 15,5 Volt betragen.

Erhbhen sie als nachstes die Motordrehzahl
auf 3000 U/min und priifen sie die Messwerte
erneut. Der Strom sollte 2 Ampere nicht Giber-
schreiten und die Spannung zwischen 14,5
und 15,5 Volt liegen.

Nun schalten sie die Beleuchtung ein und
messen Ladestrom und Spannung. Im Leer-
lauf sollte der Ladestrom unter 5 Ampere und
die Spannung zwischen 12 und 13 Volt lie-
gen. Bei 3000 U/min sollte der Ladestrom
ebenfalls unter 5 Ampere und die Spannung
zwischen14,5 und 15,5 Volt liegen.

Sollten die oben genannten Messwerte nicht
erreicht werden und wenn sichergestellt ist,
dass Batterie und Lichtmaschine in Ordnung
sind, ist. der Regler defekt und muss ersetzt
werden.

REGLERTEST

Voltmeter Amperemeter

L [0
D | &2

DC 30V DC 12A

Regler
O
2A Rot
-
O
Rot

+

Batterie

Weill

Sicherung
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EINSTELLUNG DES ZUNDZEIT-
PUNKTES s:s6

Ist der Ziundzeitpunkt nicht korrekt eingestellt,
macht sich dies durch Verlust von Motorleis-
tung, schlechte Beschleunigung, Klopfen und
Uberhitzung bemerkbar.

Aber da die CDI-Zundung elektrisch und nicht
mechanisch gesteuert wird, kann sich der
Zindzeitpunkt nicht durch Verschleif3 einiger
Teile andern. Es sind aulRer den Kohlen keine
Verschlei3teile vorhanden. Ist der Zindzeit-
punkt einmal richtig eingestellt, muss er nicht
mehr nachgestellt werden, es sei denn, dass
Teile ausgetauscht wurden, Schrauben sich
gelockert haben oder der Motor aus irgend
einem Grund zerlegt wurde.

1. ANLEITUNG ZUR EINSTELLUNG

Lockern Sie die beiden Schrauben und
nehmen Sie den Lichtmaschinendeckel mit
seiner Dichtung ab. Entfernen Sie die Ziundker-
ze des linken Zylinders und schrauben Sie an
ihrer Stelle eine Messuhr in das Kerzenloch.
Verdrehen Sie mit einem 13er Gabelschlissel
den Rotor (und damit die Kurbelwelle) gegen
den Uhrzeigersinn und stellen Sie den Kolben
auf OT. Halten Sie diese Stellung mit der
Messuhr fest, indem Sie sie auf Null einstellen.
Verdrehen Sie die Kurbelwelle im Uhrzeigersinn
und stellen Sie den Kolben auf 23° bzw. 2,94
mm vor OT.

In diesem Punkt muss die Markierung A auf
dem Rotor mit dem Zeiger Ubereinstimmen. Ist
dies nicht der Fall, lockern Sie die Schraube
des Zeigers und stellen Sie den Zeiger auf die
Markierung. Ziehen Sie danach die Schraube
des Zeigers fest an.

’;j:‘.___ @

Verdrehen Sie den Rotor gegen den Uhrzeiger-
sinn, bis die Markierung B erscheint. Stellen Sie
diese Markierung auf den Zeiger ein. In diesem
Moment muss die linke Kante des Vorsprungs
auf dem Motor mit der rechten Kante des Vor-
sprungs auf der Spule Ubereinstimmen. Stim-
men sie nicht Gberein, lockern Sie die drei
Schrauben der Grundplatte, setzen Sie einen
Schraubenzieher an den Ansatzpunkten an und
verstellen die Spule, so dass ihre Kante mit der
des Vorsprungs, wie oben beschrieben, Uber-
einstimmt. Ziehen Sie die Schrauben wieder gut
fest.

D\

: “I‘ . - i
Vorsprung ﬂuchtend h .

Drehen Sie den Rotor gegen den Uhrzeiger-
sinn, bis der Vorsprung auf dem Rotor mit dem
der Spule Ubereinstimmt und messen Sie den
Abstand zwischen beiden. Der Abstand ist rich-
tig eingestellt, wenn sein Wert zwischen 0,5-
0,8mm liegt.
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Liegt der Abstand nicht zwischen diesen beiden
Werten, lockern Sie die beiden Schrauben, die
sich auf den Seiten der Spule befinden und
stellen Sie die Spule auf den richtigen Wert ein.
Ziehen Sie die Schrauben gut an.

2. UBERPRUFUNG DER EINSTELLUNG

e Entfernen Sie die Messuhr und schrauben
Sie die Kerze in das Kerzenloch hinein.

e Schlie3en Sie ein Stroboskop an die Batte-
rie und den linken Zylinder an. Offnen Sie
den Benzinhahn und stellen Sie das Ziind-
schloss auf "ON". Treten Sie den Motor an.

e Uberpriifen Sie mit dem Stroboskop, ob bei
4000 U/min der Zeiger mit der Rotormarkie-
rung A Ubereinstimmt.

ACHTUNG:

Die Kennzeichnung durch die Buchstaben A
und B bezieht sich nur auf die Abbildungen,
sie tauchen auf dem Rotor einer Maschine
nicht auf.
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MOTOR

MOTOR .

STARTVERHALTEN 6121

MOTOR SPRINGT SCHLECHT ODER GAR NICHT AN

Zindung CDI und kontaktge- | Zundfunke vorhanden Fehler im Benzinsystem

steuerte Zindun - -
9 Fehler im Kompressionssystem

Mechanischer Fehler

Ein oder zwei Kerzen Defekte Kerze

haben keinen Funken Isolierung des Ziindkabels

Kein Zindfunke vorhan- Defekte Kabelverbindung oder Kurz-
den schluss

Leere Batterie (H1)

Durchgebrannte Sicherung (H1)

Defekte Anschliisse am Ziindschloss

CDI Ziindung Ein oder zwei Kerzen Defekte Verteilerisolierung
haben keinen Funken
Kein Zindfunke vorhan- Defekte Zindspule
den

Zindeinheit A oder B defekt

Defekte Spulenisolierung

Rotorwicklung beschadigt

Kontaktziindung Ein oder zwei Kerzen Defekte Zindspule

haben keinen Funken Defekte Ziindkontakte

Defekter Kondensator

Benzinsystem Ist Benzin im Tank? | AulRerhalb des Vergasers | Benzinhahn verstopft

Benzinleitung verstopft

Innerhalb des Vergasers Kaltstartdiise verstopft

Leerlaufdiise verstopft

Schwimmerventil verstopft

Kompressionssystem AuRerhalb des Motors Zundkerze ist nicht richtig eingeschraubt

Zylinderkopf ist nicht richtig angezogen

Innerhalb des Motors Zylinderkopfdichtung beschéadigt

Zylinder und Kolben verschlissen

Verschlissene, gebrochene Kolbenringe

Wellendichtring der Kurbelwelle defekt

Mechanischer Fehler Kickstarter defekt Defekte Teile innerhalb des Motors
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MOTOR SPRINGT IM WARMEN ZUSTAND SCHLECHT AN

Benzinsystem

AuRerhalb des Vergasers

Kein Benzin im Tank

Innerhalb des Vergasers

Gemisch zu fett

Starten Sie einen warmen Motor mit voll gedffnetem Gas. Verwenden

Sie nicht den Choke.

MOTOR SPRINGT AN UND GEHT SOFORT WIEDER AUS

Benzinsystem

AuRerhalb des Vergasers

Falscher Gebrauch des Kaltstarthebels

Benzinhahn verstopft

Benzinleitung verstopft

Tankentluftung verstopft

Innerhalb des Vergasers

Schwimmerventil verstopft

Hauptdise verstopft

Luftschraube falsch eingestellt

Elektrische Anlage

Schlechte Kabelverbindung
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MOTOR

MOTORLAUF 6.2

MOTOR SETZT AUS, LAUFT UNRUN

D

Benzinsystem Gemisch zu mager
(Uberpriifen Sie
jeden einzelnen
Vergaser)

Innerhalb des Vergasers

Leerlaufluftschraube zu weit offen

Leerlaufdiise verstopft

Benzinstand in der Schwimmerkammer zu
niedrig

Leerlauf schlecht eingestellt

Anderer Fehler

Schlechte Benzinversorgung (Benzinhahn
oder Leitung verstopft)

Vergaser locker

Gemisch zu fett

Innerhalb des Vergasers

Luftschraube zu weit geschlossen

Luftbohrung verstopft

Schwimmerstand zu hoch

Kaltstartkolben falsch eingestellt

Leerlauf schlecht eingestellt

Anderer Fehler

Luftfilter verstopft

Elektrische Anlage

Schwacher Ziindfunke

Zindspule arbeitet nicht richtig

Isolierung der Ziindkabel defekt

Elektroden der Kerzen falsch eingestellt
oder verschmutzt

Schlechte Kabelverbindungen

Abstand zwischen Rotor und Spule falsch
eingestellt (CDI)

Einheit A oder B arbeitet nicht richtig
(CDI)

Kontakte falsch eingestellt oder abge-
brannt

Kondensator defekt (kontaktgesteuerte
Zindung)

Zundzeitpunktfalsch eingestellt
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MOTOR

MOTOR HAT KEINE LEISTUNG

Keine Kompression AuRerhalb des Zylinders

Kerze nicht richtig eingeschraubt

Zylinderkopf nicht richtig angezogen

Innerhalb des Zylinders

Zylinderkopfdichtung defekt

Zylinder und Kolben verschlissen

Verschlissene, schwache oder gebrochene Kolben-
ringe

Kurbelwelle, Hauptlager oder Wellendichtringe
defekt

Motor lauft schlecht unter Last, | Ziindung
aber gut ohne Last

Elektrodenabstand der Kerze falsche eingestellt

Zindzeitpunkt falsch eingestellt

Einheit A oder B der CDI arbeitet nicht richtig

Schwache Kontaktfeder

Ziundspule arbeitet nicht richtig

Lockere Anschliisse im Ziindstromkreis

Benzinversorgung

Ungenligende Benzinversorgung

Kaltstartkolben hangt

Benzinstand in der Schwimmerkammer stimmt
nicht

Hauptdiise verstopft

Gasschieber geht nicht ganz auf

Sonstige

Luftfilter verstopft

Auspuff verstopft

Wasser oder Fremdkorper im Kraftstoff

Kupplung rutscht

Kupplung falsche eingestellt

Reibscheiben verschlissen

Kupplungsfedern schwach

Motor Uberhitzt

Elektrik falsch eingestellt

Vergaser falsch eingestellt

Luftfilter oder Auspuff verstopft

Kupplung rutscht

Olkohleablagerungen im Zylinderkopf

Falscher Kraftstoff oder Ol

Hoher Benzin- und Olverbrauch

Vergaser falsch eingestellt

Luftfilter verstopft

Auspuff verstopft

Kupplung rutscht

Kupplungszug falsch eingestellt

Olpumpe falsch eingestellt

Zylinder, Kolben oder Kolbenringe verschlissen
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MOTOR

MOTORGERAUSCHE

Bei normaler Fahrt Leichter Kolbenklemmer
Kolbenring gebrochen oder verklemmt
Primérubersetzung schleift am Gehause
Olpumpenantrieb schleift
Hauptlager verschlissen oder defekt
Dampfung des Kupplungskorbes defekt

Beim Beschleunigen Zuviel Spiel zwischen oberem Pleuelauge und
Kolbenbolzen oder zwischen Kolbenbolzen und
Kolben
Zuviel Spiel am unteren Pleuelauge

Klopfen Zuviel Frihziindung
Olkohleablagerungen im Zylinderkopf
Schlechtes Benzin

Hért bei gezogener Kupplung auf Zuviel Spiel zwischen Kupplungskorb und Zap-
fen der Reibscheibe

Im Leerlauf bei kalten Motor Zuviel Kolbenspiel
Verschlissene Kolbenringe
Verschlissener Kolben
Pleuel verzogen
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KRAFTUBERTRAGUNG

KRAFTUBERTRAGUNG s

GETRIEBE 621

SCHWIERIGKEITEN BEIM SCHALTEN

Gang kann nicht eingelegt werden

Schaltwelle schleift am Gehause oder dem linken Sei-
tendeckel

Ruckholfeder schwach oder gebrochen

Schalthebel gebrochen

Stift der Riickholfeder locker

Schaltgabel verbogen

Kupplung trennt nicht

Schalthebel kehrt nicht in Ruhestellung zuriick

Schaltwelle schleift am Kurbelgeh&use oder dem linken
Seitendeckel

Ruckholfeder schwach oder gebrochen

Stift der Riickholfeder locker

Gange springen heraus

Feder des Rasters locker oder gebrochen

Stift des Rasters locker

Fuhrung der Schaltgabel verschlissen

Verschlissene Schaltgabel

Fuhrung der Schaltwalze lose

Gange werden beim Schalten Gibersprungen

Feder des Rasters schwach oder gebrochen

Schraube des Rasters locker

Stift der Riickholfeder lose

KUPPLUNG s22

KUPPLUNG

Kupplung trennt nicht

Kupplung falsch eingestellt

Kupplungsscheiben sind nicht plan

Federn der Kupplung sind verschieden stark

Getriebedl ist alt ,Viskositat stimmt nicht

Zuviel Getriebedl

Lager der Kupplungsnabe hat geklemmt

Kupplung rutscht

Kupplung falsch eingestellt

Reibscheiben verschlissen

Stahlscheiben verschlissen

Kupplungsfedern schwach
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FAHRGESTELL

FAHRGESTELL s

LENKUNG 631

Lenkung schwergangig

Steuerkopflager hat Spiel

Kugeln beschéadigt

Gabelbrucken verzogen

Luftdruck im Vorderreifen zu niedrig

Rader wackeln

Radlager vorne oder hinten verschlissen

Speichen locker

Felge hat einen Schlag

Schwingenlager oder Buchse verschlissen

Lenkung zieht einseitig

Vordere oder hintere StoRRdampfer nicht eingestellt

Rader fluchten nicht

Gabel oder Schwinge verzogen

Rahmen verzogen

DAMPFUNG 632

Zu weich Federn der Telegabel sind schwach
Olstand der Telegabel zu niedrig, falsche Viskositét
Hintere StoRdampfer falsch eingestellt, Federn
schwach, Olleck

Zu hart Olstand in der Telegabel zu hoch, Olviskositét ist falsch,

Ol ist alt

Gabel ist verzogen

StolRdampfer sind falsch eingestellt oder defekt

Luftdruck zu hoch

Sitzbank durchgesessen

BREMSEN 633

Bremsen ziehen nicht richtig

Bremsen falsch eingestellt

Belége verschlissen liegen nur einseitig an

Fremdkorper (Ol, Wasser) zwischen Belag und Trom-
mel

Bremsnocken verschlissen

Trommel verschlissen

Fuhrung der Bremsankerplatte verschlissen

Bremszug defekt

Luft im System (Scheibenbremse)

Stand der Bremsflissigkeit zu niedrig
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WARTUNGSINTERVALLE

WARTUNGSINTERVALLE 7.

NR.

PRUFPUNKT

KONTROLLE ODER WARTUNGSDIENST

INTERVALL (x 1000 km)

1

6

10 | 20*

Bremsen

Bremsen nachstellen.

Bremsbelage prifen.

v

Bremsflussigkeit wechseln.

Bremsnocken schmieren.

v

Antriebskette

Den Durchhang, die Ausrichtung und den Zustand
der Antriebskette kontrollieren.

Den Kettendurchhang einstellen und die Kette
griindlich mit Kettenspray schmieren.

Alle 1000 km und nach dem
Waschen des Motorrads oder
einer Fahrt im Regen

Luftfilter

Reinigen.

v

Erneuern.

v

Vergaser

Uberpriifen, ggf. einstellen.

Olpumpe

Uberpriifen, ggf. einstellen.

Kupplung

Uberpriifen, ggf. einstellen.

Zindung

Uberpriifen, ggf. einstellen.

NENENE

o[N|o|O|b>

Zundkerzen

Zustand kontrollieren.
Reinigen und Abstand einstellen.
Ggf. erneuern.

<\

Kraftstoffsys-
tem

Kraftstoffschlauche auf Risse oder Beschadigung
prufen, reinigen.

Kraftstofffilter reinigen.

10

Rader

Rundlauf prifen und auf Beschadigung kontrollie-
ren.
Speichenspannung prufen.

Das Radlager auf Lockerung oder Beschadigung
kontrollieren, schmieren.

11

Reifen

Profiltiefe prifen und auf Beschadigung kontrollie-
ren.

Ersetzen, falls nétig.

Luftdruck kontrollieren.

Korrigieren, falls nétig.

12

Teleskopgabel

Olstand priifen.

Gabeldl erneuern.

13

Getriebeodl

Wechseln.
Den Olstand kontrollieren und das Fahrzeug auf
Ollecks prifen.

14

Lenkungslager

Das Spiel des Lagers kontrollieren und die Len-
kung auf Schwergangigkeit prifen.

Mit Lithiumseifenfett schmieren.

15

Schwinge

Funktion und auf Spiel kontrollieren.
Schwingenlager abschmieren.

16

Fahrgestell

Sicherstellen, dass alle Muttern und Schrauben
richtig festgezogen sind.
Allgemeine Abschmierarbeiten.

17

Tachoantrieb

Antrieb abschmieren.

*oder spatestens alle 2 Jahre.
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ANZUGSMOMENTE

ANZUGSMOMENTE --

Die in der nachstehenden Tabelle angegebenen Anzugsmomente sollten fir das Anziehen aller Schrau-
ben und Muttern verwendet werden. Abweichungen von diesen Werten sind, falls erforderlich, besonders
im Text und in der unteren Tabelle erwahnt. Die Anzugsmomente gelten fur saubere und trockene Ge-

winde.
GEWINDE FESTIGKEITSKLASSE
5.6 6.9 8.8 10.9 12.9
M2 - 0,31 Nm 0,38 Nm 0,56 Nm 0,65 Nm
M3 0,62 Nm 0,99 Nm 1,3Nm 1,9 Nm 2,2 Nm
M 4 1,4 Nm 2,3Nm 2,9 Nm 4,1 Nm 4,9 Nm
M5 2,8 Nm 4,5 Nm 6,0 Nm 8,5 Nm 10 Nm
M 6 4,8 Nm 7,7 Nm 10 Nm 14 Nm 17 Nm
M8 12 Nm 19 Nm 25 Nm 35 Nm 41 Nm
M 10 23 Nm 37 Nm 49 Nm 69 Nm 83 Nm
M 12 40 Nm 65 Nm 86 Nm 120 Nm 145 Nm
M 14 64 Nm 105 Nm 135 Nm 190 Nm 230 Nm
M 16 98 Nm 155 Nm 210 Nm 295 Nm 355 Nm
M 18 135 Nm 215 Nm 290 Nm 405 Nm 485 Nm
M 20 190 Nm 305 Nm 410 Nm 580 Nm 690 Nm
M 22 260 Nm 415 Nm 552 Nm 780 Nm 930 Nm
M 24 330 Nm 530 Nm 710 Nm 1000 Nm 1200 Nm
FEINGEWINDE 6.9 8.8 10.9 12.9
M8x1 23 Nm 27 Nm 38 Nm 45 Nm
M 10 x 1,25 44 Nm 52 Nm 73 Nm 88 Nm
M 12 x 1,25 80 Nm 95 Nm 135 Nm 160 Nm
M12x 15 76 Nm 90 Nm 125 Nm 150 Nm
M14x 15 125 Nm 150 Nm 210 Nm 250 Nm
M16x 1,5 190 Nm 225 Nm 315 Nm 380 Nm
M18x 1,5 275 Nm 325 Nm 460 Nm 550 Nm
BEZEICHNUNG MODELL MINIMUM MAXIMUM
Zylinderkopf H1 22 Nm 22 Nm
H2 41 Nm 41 Nm
Zindkerzen Alle 25 Nm 29 Nm
Getriebedlablassschraube Alle 50 Nm 71 Nm
Schwingachse Alle 166 Nm 225 Nm
Vorderachse H1-1971 65 Nm 83 Nm
Achsklemmung Vorderrad Alle ab 1971 18 Nm 20 Nm
Hinterachse Alle 127 Nm 157 Nm
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H1 OLPUMPENEINSTELLUNG

SPECIAL SERVICE

NEWS

1062 McGAW AVENUE SANTA ANA, CALIFORNIA 92705

Wegen der Férdermenge der H1-Olpumpe ist es erforderlich, eine Einstellung zu wahlen, die zunéchst
sehr mager erscheint. Bei normaler Einstellung der Olpumpe beginnt sie dann zu 6ffnen, wenn auch die
Schieber in den Vergasern zu 6ffnen beginnen. Bei der H1 ist es jedoch erforderlich, die Olpumpe so
einzustellen, dass sie erst dann zu 6ffnen beginnt, wenn die Gasschieber bereits 1/8" nach oben gezogen
wurden. In manchen Féllen ist die Seele des Olpumpenzuges zu kurz, um eine korrekte Einstellung der
Olpumpe zu erméglichen.

Sollte dies der Fall sein, ist es unter Umstianden notwendig, die Feststellmutter des Olpumpeneinstellers
auf der anderen Seite des Halters zu montieren. In einigen Féallen wird auch nach dieser Manahme noch
keine korrekte Pumpeneinstellung moglich sein. In diesen Fallen ist eine Anderung an der Olpumpe, wie
unten gezeigt, erforderlich.

MODIFIKATION OLPUMPE
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Wie auf dem Bild gezeigt, sollte die alte Haltenase sowie ein Tell des umgebenden Materials weggefrast
und ein neuer Schlitz geschnitten werden. Danach kann eine neue Haltenase aufgebogen werden. Hier-
durch erhélt der Olpumpenzug 1/8" mehr Spiel. AuBerdem wird dadurch der Seilzugnippel von der Hoch-
spannungsleitung des Verteilers ferngehalten.

HINWEIS:

Das Werk Ist dabei, die Seilzlige so zu andern, dass eine saubere. Einstellung maoglich Ist. Daher sollten
neuere H1 erst uberprift werden. bevor Anderungen vorgenommen werden.

WARNUNG DES UBERSETZERS

Es mag in Ordnung sein, die Olpumpe der H1 unterhalb der Markierung einzustellen. Ich selbst habe das
bei meinen Dreizylindern stets so gehandhabt und keine schlechten Erfahrungen damit gemacht. Auch
der Einbau der Feststellmutter des Olpumpeneinstellers auf der anderen Seite des Halters erscheint mir
unbedenklich.

Ich warne jedoch ausdriicklich davor, die beschriebenen Veranderungen an der Pumpe vorzunehmen.
Die Haltenase des Seilzugnippels ware durch das Biegen mit herkdbmmlichen Werkzeugen sicher ge-
schwécht und wirde zum Abbrechen neigen. Folge: Olpumpenzug auer Funktion — Motorschaden.

Das Problem wird sich ohnehin nur bei wenigen, alten, H1 stellen. Ich halte es in diesen Fallen fur siche-
rer, den Olpumpenzug durch einen langeren zu ersetzen. Der Handel bietet hierfiir ausreichend Moglich-
keiten.
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H1 BOLZEN AUSPUFFFLANSCH

SPECIAL SERVICE

1062 McGAW AVENUE SANTA ANA, CALIFORNIA 92705

THEMATIK s21

Um Wartungsarbeiten zu erleichtern, wurde der 6 mm-Stehbolzen vom Auspuffflansch durch einen kom-
binierten 6/8 mm-Stehbolzen ersetzt. Der Unterschied der beiden Teile ist hier dargestellt:

Bmnx1,25mm  §
Behrloch

- D
zylinder P xyvird in den Zylinder
RIS ke.eingeschraubt.

Kombinierter 6/8mm-
Stehbolzen
17260822

6mm-Stehbolzen
17260622

EINBAUMOGLICHKEIT s.22
Der 6/8 mm-Stehbolzen wurde in H1 ab Motornummer 03138 eingebaut.

WARTUNG 523

1. H1 bis Motornummer 03138
Die Zylinder dieser Motoren besitzen Mittelstege im Einlasskanal. Falls ein Stehbolzen vom Auspuff-
flansch bricht, muss er durch den 6 mm Stehbolzen der friihen H1 ersetzt werden.

Beachte: Der 6/8 mm-Stehbolzen kann fir die frihen Zylinder nicht verwendet werden, da hier die
Bohrlécher eine Gewindetiefe von 1,0 mm aufweisen, wéahrend der neue 6/8 mm-Stehbolzen eine
Gewindelénge von 1,25 mm hat.

2. H1ab Motornummer 03138
Der neue 6/8mm-Stehbolzen ist bei diesen Zylindern zu verwenden.

ERSATZTEILVERSORGUNG 24

Sowohl friihe als auch neuere Stehbolzen sind lieferbar. Neue H1-Zylinder, die von der Ersatzteilabtei-
lung verschickt werden, sind mit zwei 6/8 mm-Stehbolzen versehen.
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H1 HOCHSPANNUNGSKIT

SPECIAL SERVICE

NEWS

1062 McGAW AVENUE SANTA ANA, CALIFORNIA 92705

PROBLEM s3.1

Bei frihen H1 kénnen sich plétzlich Leistungsverlust. Fehlziindungen Zurtickschlagen oder ganzliches
Absterben des Motors einstellen. Durch den Einbau neuer Ziindkerzen scheint das Problem behoben zu
sein. wodurch der Eindruck entsteht. dass die gebrauchten Kerzen defekt waren. Nach kurzem Gebrauch
der neuen Ziindkerzen tritt das Problem jedoch wieder auf.

FEHLERQUELLE ss-

Die Zundkerzen sind im Allgemeinen nicht die Fehlerquelle. Es hat sich herausgestellt. dass die Hoch-
spannungsverkabelung bei hohen Spannungen durch Uberschlage auf dicht anliegende, Metallteile
Strom verliert. Neue Zindkerzen bendétigen zum Ziinden keine so hohe Spannung, da die Elektroden
noch scharfe Kanten aufweisen. Bei gebrauchten Kerzen sind diese Kanten durch die Hochspannungs-
entladungen (Zundfunken) sowie durch Hitze und chemische Reaktionen im Verbrennungsraum abge-
rundet. Infolgedessen brauchen sie mit steigender Laufleistung héhere Spannungen zum Ziinden. Abge-
nutzte Zundkerzen, zu fette Olpumpeneinstellungen oder falsches Gemisch ringen der Ziindanlage hohe-
re Spannungen ab, damit die Kerzen funken. Diese Umstande ,stauen” die Spannung im Sekundarkabel
auf, bis sie schlie3lich durch die Isolierung auf ein einladendes Masseteil des Motors Uberspringt anstatt
die Kerzen zu befeuern.

LOSUNG s3s

KAWASAKI hat ein Set mit Hochspannungsbauteilen entwickelt, das sich nach grindlichen Tests als
vollkommen zuverlassig herausgestellt hat und das die Isolierungsprobleme behebt Die neuen Bauteile
verfolgen den Zweck. Die Hochspannungskabel in der Art und Weise neu zu verlegen, dass sie einen
sicheren Abstand zu Metallteilen des Motors wie Olpumpe, Olpumpendeckel, Kupplungsdeckel, Zylin-
dern, Vergasern usw. erhalten. Zuséatzlich wurde der Lieferant der Hochspannungsleitungen gewechselt
(bisher DAIICHI, jetzt BELDEN), da diese Kabel besser isoliert sind.

HINWEIS:
Im (alteren) Bulletin H-3 vom 06.02.1970 wird als neuer Zulieferer FURUKAWA genannt.
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H1 HOCHSPANNUNGSKIT

H1 MIT ORIGINAL-VERKABELUNG

TEILE-NR.: 99990-015

'm‘ H1 MIT NEUEM HOCHSPANNUNGSKABELSATZ 'm
L) DUY

VERWENDUNG s34

Die neuen Hochspannungsbauteile wurden in H1 ab Motornummer KAE 08800 eingebaut.

Der Abflussgummi (am unteren Teil des Olpumpendeckels) wurde bis einschlieRlich Motornummer KAE
11300 nicht verwendet, d. h Olpumpendeckel der Motornummern KAE 08800 bis einschlieRlich KAE
11300 haben keinen Einschnitt zur Aufnahme des Abflussgummis.

HOCHSPANNUNGSKABELSATZ

D

Teilenummer

Lfd. Nr. Teilebezeichnung Bemerkung
Alt Neu
1-7 99990-015 Hochspannungskabelset Nur komplett erhaltlich.
1 14030-013 14030-025 Olpumpendeckel Mit Einschnitt fir Abflussgummi.
2 92071-032 92071-043 Kabeldurchfiihrung
3 14030-014 14030-024 Olpumpenabdeckung Kunststoff statt Aluminium.
4 92115-001 92115-002 Hochspannungskabelschutz I(sgge neu = 120 mm anstatt 145 mm
5 92071-031 dto. Verteilerkappengummis Erforderliche Stlickzahl = 2.
6 - 16116-005 Abflussgummi Ab Motornummer 11300 verwendet.
7 21150-001 21150-002 Hochspannungskabelbaum Bestehend aus 4 Kabeln sowie Um-
mantelung.
A 92114-002 - Clip ftr Hochspannungska- Wird beim neuen Set nicht benétigt.

belschutz
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H1 HOCHSPANNUNGSKIT

ERSATZTEILVERSORGUNG s3s

Im Bulletin #H-3 vom 06.02.1970 lautete dieser Absatz noch wie folgt:

Bestellen Sie nur das ganze Set. Die Teile des Sets sind zu diesem Zeitpunkt nicht einzeln erhéltlich.
Wichtig: Bestellen Sie nicht einzelne Teile. Die hier angefiihrten Teilenummern dienen nur lhrer Informa-
tion. Falls Sie einzelne Teile bestellen sollten, werden Sie diese nicht erhalten.

Das neue Bulletin SER 73 H-2 von 1974 lautet dagegen:
Falls eine altere H1 umgerustet werden soll. sind alle Teile des Sets einzeln erhaltlich.

TEILEINFORMATION sss

Bezeichnung Alte Teile Neue Teile Aus- Verwen-
tausch dung seit
Alte Et-Nr. | Bemerkungen | Neue Et-Nr. | Bemerkungen | Alt « Neu | D-Nummer

Olpumpendeckel | 14030-013 14030-025 Mit Einschnitt KAE 11300

fur Aufnahme

des Abfluss- bd—

gummis
Kabeldurch- 92071-040 92071-043 KAE 08800
fihrung
Olpumpenab- 14030-014 | Aluminium 14030-024 Kunststoff

Nur als
deckung
komplettes

Hochspannungs- | 92115-001 | 145 mm Lénge | 92115-002 120 mm Lange | set
kabelschutz
Verteilerkappen- | 92071-031 | Erforderliche Erforderliche
gummis Stlickzahl = 2 Stlickzahl = 2
Abflussgummi 16116-005 Neu entwickel- KAE 11300

tes Teil
Hochspannungs- | 21150-001 21150-003 Zulieferer = —0OX— KAE 08800
kabelbaum BELDEN

O = Austausch untereinander méglich
X = Austausch untereinander nicht mdéglich
00 = Nicht lieferbar

Zur Vereinfachung sollte die Durchfiihrung der
Kabel durch die Kabeldurchfilhrung anhand die-
ser Abbildung vorgenommen werden. Die unteren
Kabel sollten 1“ weiter vorstehen als die oberen.

Um ein Eindringen von Feuchtigkeit zu verhin-
dern, muss der untere Teil der Kabeldurchfiih-
rung am Kurbelgehause eingehakt werden. Die
Hochspannungsleitungen sind Gber den rechten
Vergaser hochzufiihren, nicht zwischen Vergaser
und Zylinder.

URLITOL HOT MTWIIM CARR & CYLINOIR P

- n
-
iy 11
x

Vor Montage der Schrauben sind die Hochspannungsleitungen vollstéandig in die Verteilerkappengummis

einzuschieben.
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H1 HOCHSPANNUNGSKIT

AUSWECHSELN DER HOCHSPANNUNGSKABEL s

Falls ein Austausch der Hochspannungskabel gegen ein berall erhaltliches Produkt vorgenommen wer-
den soll, wird die Verwendung von BELDEN-Kabel #7789 empfohlen. Dieses Kabel haben die meisten
Autozubehérladen auf 100 ft (30m)-Rollen und verkaufen den laufenden Ful3 Lange fiir 10 Cents. Die
erforderlichen Kabellangen sind hier aufgefiihrt (die Angaben beziehen sich nur auf den neuen
Hochspannungskabelset) :

LEITUNG FUR LANGE
Mittleren Zylinder 24.8" (63 mm)
Rechten Zylinder 27.5" (70 mm)
Zindspule 22.5" (57 mm)
Linken Zylinder 26.3" (67 mm)
Insgesamt benotigte Lange 101.1" (257 mm)

GARANTIE s3s

Den Handlern wird jedes bestellte Set in Rechnung gestellt. Nach durchgefihrter Reparatur des Motorra-
des ist eine Garantieforderung mit den blichen Angaben (Motor- u. Rahmennummer, usw.) vorzulegen.
In das Késtchen betr. durchgefiihrte Arbeiten ist “W 35" einzutragen, in die Spalte mit den Ersatzteilnum-
mern “199990-015“. Nach Anerkennung der Garantieforderung erfolgt eine Gutschrift in Hohe von 0.7
Stundenlohn zuziiglich der Ersatzteilkosten.

HINWEIS:
KAWASAKI erkennt fiir den Anbau des Kits an H1 vor Motornummer 8800 nur jeweils eine Garantieforde-
rung an.
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H1-B ZUNDZEITPUNKT

SPECIAL SERVICE

NEWS

1062 McGAW AVENUE SANTA ANA, CALIFORNIA 92705

PROBLEM sa4.1

Es sind einige Unklarheiten aufgetaucht, was die exakte Einstellung des Ziindzeitpunktes bei der H1B
angeht. Durch diesen Bericht sollen diese Schwierigkeiten aus der Welt geschafft werden.

EMPFEHLUNG s42

Der exakte Ziundzeitpunkt der H1-B liegt bei 23 Grad (2,94 mm) vor OT. Die H1B ist nicht mit einem
Fliehkraftziindversteller ausgeristet. Der Ziindzeitpunkt bleibt somit Gber den ganzen Drehzahlbereich
gleich. Wie aber die untenstehende Abbildung zeigt, stellen sich neue Unterbrecherkontakte, die direkt
auf 23 Grad eingestellt werden, sehr bald um 1 Grad zuriick. Die Ursache hierfur sind mechanische Ab-
nutzungen an den beweglichen Teilen der Kontakte. Kurze Zeit spater geht es in die entgegen gesetzte
Richtung: Der Zindzeitpunkt stellt sich durch Abbrand der Kontaktflachen auf mehr als 25 Grad vor, so
dass es zum Klopfen kommt, was Lécher im Kolben und schwere Motorschéaden zur Folge hat.

Da die Motorleistung bei Zindzeitpunkten zwischen 19 und 25 Grad vor OT weitgehend konstant ist,
empfiehlt Kawasaki, dass die Ziindung bei neuen Kontakten auf 20 Grad vor OT (2,23 mm) eingestellt
werden sollte. Nach einigen tausend Meilen wird sich der richtige Zindzeitpunkt von 23 Grad von selbst
einstellen. Bei 3000 Meilen (4800 km) nach dem Einbau beginnen sich die Kontakte so abzunutzen, dass
der Zundzeitpunkt heruntergeht (in Richtung Spéatziindung also). Von nun an ist die Zindung genau auf
23 Grad vor OT einzustellen, so lange, bis neue Kontakte eingebaut werden.

H1-B: VERSTELLUNG DES ZUNDZEITPUNKTES AUF DEN ERSTEN 6000 MEILEN @
GUMMIBLOCK KONTAKTFLACHE
VERSCHLEISS ABBRAND KONSTANTES VERHALTEN

L —" \
26° /—\
KLOPFEN

/“”-—_h—'_—#—'*___“—————___.
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/—\

20° A KORREKTE GRUNDEINSTELLUNG

25°
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22°
NEUE PUNKTE
21°
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VERSCHIEBUNG DES ZUNDZEITPUNKTES

LAUFLEISTUNG 0 1000 2000 3000 4000 5000 6000

HINWEIS:
Falls verolte zZiindkerzen oder schwache Motorleistung bei einer neuen H1B ein gravierendes Problem
sein sollten, so kann von der oben beschriebenen Verfahrensweise abgewichen werden und die Ziindung
auf 23 Grad vor OT vorgestellt werden. Das Problem mit den Kerzen und der Leistung mag hierdurch
zwar gel6st werden, aber es ist dann wahrend den ersten paar tausend Meilen ein. haufige Zindzeit-
punktkontrolle und -Justierung nétig, um Motorschaden durch allzu groRe Friihziindung zu vermeiden.

TEIL 8+ ABSCHNITT 4 « SEITE 269 8.4 - 269






H2 MODIFIKATION HINTERRADBREMSE

H2-MODIFIKATION
HINTERRADBREMSE

Bulletin Nr. H-15
NEWS 30. August 1972

1062 McGAW AVENUE SANTA ANA, CALIFORNIA 92705

PROBLEM s&s.1

Bei den ersten H2 bewegt sich der FuRBbremshebel leicht auf und ab wenn man auf unebener Fahrbahn
die Hinterradbremse betatigt. Die Ursache dafir ist die Lange der Radbrems- und Umlenkhebel und die
daraus resultierende Hebelgeometrie.

ABHILFE &5

Der Hersteller hat das Bremsgestange abgeandert, um so ein positiveres Bremsgefihl zu bewirken. Das
Hebelwerk wurde gekirzt, das Bremsgestange um 5 Grad abgewinkelt und die Bremsankerstrebe ver-
langert. Diese MalRnahmen verbessern das Ansprechen der Bremse, ohne die Bremskraft zu verringern.
Diese neuen Teile sind serienmaf3ig ab Fahrgestellnummer H2F-05214 verwendet.

Beschreibung Alte Teilenummer Neue Teilenummer
Bremsankerstrebe 43007-033 43007-027
Bremsgestange 43011-013 43011-009
Bremsnockenhebel 42029-021 42029-017
Bremspedalachsenhebel 43004-010 43004-009

BREMSGESTANGE

-

AUSTAUSCH sss

Diese Teile sind komplett auch bei friiheren H2 austauschbar Sie sind Serienteile und muissen bei Er-
satzbestellungen fur Fahrzeuge ab Fahrgestellnummer H2F-05214 verwendet werden.
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H2 HOCHGESCHWINDIGKEITSPENDELN

SPECIAL SERVICE

NEWS

1062 McGAW AVENUE SANTA ANA, CALIFORNIA 92705

PROBLEM ss6.1

In vereinzelten Fallen gab es Klagen tber Fahrwerksunruhen bei schneller Geradeausfahrt mit der H2.
Dies ist besonders ein Problem fir Fahrer die StraBenrennen, Dragsterrennen oder mit Geschwindigkei-
ten von uber 130 km/h fahren wollen.

ABHILFE ss2

Nach einem intensiven Testprogramm schlagen wir vor den original 3.25-19 Yokohama Y-623 (Et-Nr.
41021-018) durch den neuen Dunlop H3.25-19 P6 (Et-Nr. 41021-023) zu ersetzen. Tausende von Testki-
lometern mit verschiedenen H2s unter verschiedensten Stral3enverhaltnissen zeigten, dass dieser Reifen
ein besseres Hochgeschwindigkeitsverhalten zeigt.

Yokohama 3.25-19 Y-623. \ IR
Teile-Nr.: 41021018

o)

g

| .

WEITERE MESSUNGEN s

Obwohl der Dunlop F6 das Fahrverhalten der H2 erheblich verbessert, sollten folgende Punkte Uberprift

werden, die ebenfalls zu Fahrwerksunruhen fiihren kénnen. Nach der Montage des neuen Reifens das

Vorderrad in einen Auswuchtbock spannen. Alle Speichen auf festen Sitz Uberprifen. Der Hohen- und
Seitenschlag ist mit einer Messuhr zu Uberpriifen. Der Seitenschlag betragt typisch 1 mm (Service Limit
ist 3 mm), der Héhenschlag typisch 1 mm (Service Limit 2 mm).

L A - B ] m
Hohenschlag: Standard 1 mm m‘t 3 mm

NN

SeitenschlI'aJ: St'a:’ﬁ:iard ’I
Y
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H2 VERGASERANDERUNG

SPECIAL SERVICE

NEWS

1062 McGAW AVENUE SANTA ANA, CALIFORNIA 92705

Um den Benzinverbrauch der H2 zu verbessern, wurde die Bediisung der Vergaser geéndert. (Hauptdu-
se von 105 auf 97,5, Dusenstockh6éhe von 2 mm auf 8 mm vergroR3ert, Diisennadel geandert). Die Verga-
serkennung wurde von H2 auf H2-2 umbenannt.

H2 VERGASERMODIFIKATION E
ALTER VERGASER NEUER VERGASER
Alte Teilenummer Neue Teilenummer
Links & Mitte: 16001-035 Links & Mitte: 16001-163
Rechts: 16001-048 Rechts: 16001-164

- -

KENNUNG KENNUNG

DUSENSTOCKHOHE (2 mm) DUSENSTOCKHOHE (8 mm)

e 71 T TEi E

BESCHREIBUNG ALT NEU
Hauptdise 105R #97.5R
Dusennadel / Clip 5FL14./ 2. Kerbe 5EJ15./ 3. Kerbe
Dusenstock (Hohe) #0-6/2 mm #0-6/8 mm
Gasschieberausschnitt #2.5 #2.5
Luftschraube 1.1/4 Umdrehungen raus 1.1/2 Umdrehungen raus
Leerlaufduse #35 #35
Starterduse #40 #70

Luftdlse 05mmgd 0,5mmd@
Kennung H2 H2-2
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H1, H2 GETRIEBEEINSTELLUNG

SPECIAL SERVICE

NEWS

1062 McGAW AVENUE SANTA ANA, CALIFORNIA 92705

PROBLEM ss1

Bei den ersten H1 und H2 Modellen gibt es Probleme mit der sicheren Funktion der einzelnen Géange,
bedingt durch zu, gro3es Spiel der feststehenden Zahnrader auf beiden Getriebewellen.

LOSUNG ss.

Mehrere Ausgleichsscheiben missen auf beiden Wellen, eingesetzt werden, um das jeweilige Spiel zu
beseitigen. Diese Korrektur wurde werksseitig bei allen H1 ab Motor Nr. KAE-59017 und bei allen H2 ab
Produktionsbeginn beseitigt.

Fur solche H1 und H2, wo die Gange herausspringen oder die sich nicht sauber schalten lassen, sollte
eine neue Justierung in der beschriebenen Reihenfolge gemacht werden. Die Korrekturen sind fiir jeden
Gang extra beschrieben. Alle Zahnradspiele sind bei Leerlauf gemessen.

KORREKTUR FUR DEN 4. GANG ss3

1. Setze eine 0, 5mm Ausgleichsscheibe (920022-144) zwischen das 2. Gangrad und das Nadellager
und dort zwischen die Bronze und die Stahlscheibe auf der Getriebeeingangswelle. Dies bringt das 2.
und 4. Gangrad naher an das 3.Gang Schaltrad und diese greifen nun starker ineinander. Wenn die
Welle nun schwer lauft, muss die Scheibe wieder herausgenommen werden.

2. Wenn die Mithehmernoppen des 3. und 4.Gangrades sich beriihren, dann nimm die vorher neu ein-
gesetzte Ausgleichsscheibe wieder heraus und setze eine 0,5mm Ausgleichsscheibe (92022-225)
zwischen das 4.Gangrad und den Seegering. Dies verringert das Spiel der Gangrader ohne eine un-
gewollte Bertihrung der Mithehmernoppen.

4. GANG @

3., 4. Gang Mitnehmer Bei Beriihrung neue Scheibe entfernen und
0,5 mm Scheibe einsetzen (92022-225)

Neue 0,5 mm Scheibe
/ (92022-144) einfiigen
y

|
L ! ,!‘ a
Seegerring
« ZUR KUPPLUNG GETRIEBEWELLE
3. GANG 4. GANG 2. GANG
n

| 1 i |
L Teile-Nr.: 92022-112 (Stahl)
Teile-Nr.: 92022-113 (Bronze)
— L I L Teile-Nr.: 92022-112 (Stahl)
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H1, H2 GETRIEBEEINSTELLUNG

Problem Spiel prufen Entfernen Einfugen

4. Gang springt raus 0,5 mm Scheibe (92022-144) zu
den bestehenden Scheiben
zwischen 2. Gang und Lager auf
der Getriebewelle einfiigen

4. Gang Mitnehmer be- 0,5 mm Scheibe zwi- 0,5 mm Scheibe (92022~225)
rahrt 3. Gang Mitnehmer schen 2. Gang und zwischen 4. Gang und Seeger-
im Leerlauf, nach Einfi- Lager auf der Getriebe- | ring auf der Getriebewelle einfl-
gen der Distanzscheibe welle entfernen gen

KORREKTUR FUR DEN 5. GANG s34

Um das Herausspringen des 5.Ganges wegzubekommen, muss zuerst der Abstand der Mitnehmernop-
pen des 3. und 5. Ganges auf der .Getriebeeingangswelle gemessen werden. Wenn der Abstand grof3er
als 2 mm ist, nimm die 1 mm Ausgleichsscheibe zwischen Seegering, und 5. Ganggrad heraus und mon-
tiere zwei 0,5 mm Scheiben (920.22-225} auf beiden Selten des 5. Gangrades. Dies bringt die beiden
Zahnréader 0,5 mm naher zusammen und die Mitnehmernoppen greifen besser ineinander. Wenn der
Abstand kleiner als 2 mm ist, dann nehme keine Verénderung vor.

5. GANG @

Bei mehr als 2,0 mm Spiel 0,5 mm Scheiben (92022-225)
auf beiden Seiten des Gangrades einsetzen Zuerst Spiel priifen

Bei weniger als 2,0 mm Spiel
Scheibe (92022-076) beibehalten

« ZUR KUPPLUNG GETRIEBEWELLE
1.GANG 5. GANG 3. GANG
i
|
I [ -

Problem Spiel prufen Entfernen Einflgen

5. Gang springt raus Spiel zwischen den 5. Wenn das Spiel groRer | 0,5 mm Scheibe (92022~225)
Gang und 3. Gang als 2 mm ist, die 1 mm auf beiden Seiten des 5. Gang-
Mitnehmern auf der Ausgleichsscheibe rads auf der Getriebewelle einfii-
Getriebewelle prifen zwischen 5. Gang und gen

Seegerring entfernen

Bei Spiel kleiner als 2
mm , die Scheibe bei-
behalten

KORREKTUR FUR DEN 1. GANG sss

Um eine schlechte Funktion des 1.Gang zu beheben, setze eine 0,5 mm Ausgleichsscheibe (92022-144)
zwischen das 1. Gangrad, und das Endlager auf der Getriebeausgangswelle. Diese muss zusétzlich zu
den bereits vorhandenen montiert werden. Dies bringt das 1.Gangrad etwas naher zu den Mitnehmer-
noppen des 5.Gangrades (Schaltrad), behebt GberméaRiges Spiel und verhindert so das Herausspringen
des 1.Gangs. Wenn nach dieser Mal3Bhahme die Ausgangswelle UbermaRig schwer lauft, muss die Aus-
gleichsscheibe wieder herausgenommen werden.
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H1, H2 GETRIEBEEINSTELLUNG

[ ..
ZUR KUPPLUNG

Teile-Nr.: 92022-113 (Bronze)
Teile-Nr.: 92022-112 (Stahl

&1

GETRIEBEWELLE

ENDLAGER

. \
| |
1 k' | | Fil
AUSGANGSWELLE
1. GANG 5. GANG

2=

0,5 mm Scheibe zwischen den bestehenden Scheiben
(92022-144) einfligen. Bei schwergéngiger Welle die
Scheibe wieder entfernen.

Problem

Spiel priufen | Entfernen

Einfuigen

Schlechte Funktion des 1. Gangs

0,5 mm Scheibe (92022-144)

Getriebe ist schwergéngig nach
Einfugen der Scheibe

Neue Scheiben entfer-
nen

zwischen 1. Gang und Endlager
auf der Ausgangswelle einfiigen

KORREKTUR FUR DEN 2. GANG sss

Um das Spiel im 2. Gang auszugleichen, montiere eine 0;5 mm Ausgleichsscheibe (92022-225) auf bei-
den Seiten des 2. Gangrades auf der Getriebeausgangswelle. Dies bringt dies Zahnrad ndher an die
Mitnehmernoppen des 4. Gang Schaltrades und verringert unnétiges Spiel auf der Welle. Wenn die Mit-
nehmernoppen des 4. Ganges nun das 2. Gangrad beriihren, nimm die beiden Ausgleichsscheiben wie-
der heraus und montiere eine 1 mm Scheibe (92022-76) zwischen dem 2. Gangrad und dem Seegerring.
Dies verhindert die ungewollte Beriihrung der Mitnehmernoppen und verringert trotzdem das Spiel auf

der Welle.

2. GANG

=\

AUSGANGSWELLE

4. GANG

2. GANG
| |

A

0,5 mm Scheibe (92022-225) auf
beiden Seiten des Gangrades

&1

einsetzen

ZUM KETTENRITZEL mp

Bei Beriihrung der Mitnehmer Scheibe entfernen und 1,0 mm Scheibe

zwischen Gangrad und Seegerring einfligen

(920022-076)
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H1, H2 GETRIEBEEINSTELLUNG

Problem

Spiel prufen

Entfernen

Einfuigen

2. Gang springt raus

0,5 mm Scheibe (92022~225)
auf beiden Seiten des 2. Gang-
rads auf der Ausgangswelle
einfligen

4. Gang Mitnehmer beruhrt
2. Gang Mitnehmer, nach
Einfligen der Distanzscheibe

Beide neuen Scheiben
entfernen

1,0 mm Scheibe (92022-225)
zwischen 2. Gang und Endlager
auf der Ausgangswelle einfiigen

KORREKTUR FUR DEN 3. GANG ss7

Die Ursache fir Probleme mit dem 3. Gang ist in den meisten Féllen die Ausgleichsscheibe zwischen
dem 3. Gangrad und, dem Seegering zum 5.Gang hin auf der Getriebeausgangswelle. Sie dreht sich mit
und zerstort dadurch sich selbst und den Seegerring. Dadurch rutscht das 3. Gangrad auf seiner Filhrung
und der Gang springt raus. Darum muss diese Ausgleichsscheibe (92022-76) gegen eine verzahnte
Scheibe (92024-033), die gegen Verdrehen gesichert ist, ausgetauscht werden. Die neue Ausgleichs-
scheibe wird auf der Seite zum-5. Gangrad hin eingesetzt.

3. GANG @
g/h( L] N
A ']
| LY |
14
w
2
El' AUSGANGSWELLE ZUM KETTENRITZEL »
& 5. GANG 3. GANG 4, GANG
| Fi = I_I
Ersetze die alte Scheibe zwischen Gangrad und Seegerring
durch die verzahnte Scheibe (92024-033)
Problem Spiel prufen Entfernen Einfuigen
3. Gang springt raus 1.0 mm Scheibe zwischen | 1, 0 mm Zahnscheibe (92024-
3. Gangrad und Seeger- 033) zwischen 3. Gangrad und
ring auf der Ausgangswel- | Seegerring einsetzen (5. Gang-
le entfernen Seite)
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ACHSKLEMMUNG UND TACHOANTRIEB

GENERAL INFORMATION

& SPECIFICATIONS

1062 McGAW AVENUE SANTA ANA, CALIFORNIA 92705

PROBLEM s9.1

Auf den .ersten Blick ist es sehr, schwierig zu erkennen, in welcher Weise die Vorderradschellen bei den
oben genannten Modellen montiert werden. Die Schelle kann bei ungentgender Sorgfalt verkehrt mon-
tiert werden. Werden die Schellen verkehrt herum montiert, so kdnnen ungewdhnlich starke Krafte auf die
Stehbolzen wirken und sie verbiegen. In besonders schlimmen Fallen kénnen die Stehbolzen sogar bre-
chen. Die F11 Schellen haben keine Vorder- und Riickseite, sondern sind links und rechts .verschieden.
Bei allen Scheibenbremsmodellen ist der Tachoantrieb nicht genau fixiert, die Position des Antriebes in
der Vorderradnabe ist abhangig von dem Winkel mit dem die Tachowelle auf den Antrieb trifft. Eine fal-
sche Positionierung des Tachoantriebes hat einen starken Verschleil? der Tachowelle zur Folge.

LOSUNG ss.

Die richtige Montage der Vorderradschel-
len schitzt die Stehbolzen vor Beschadi-
gung, und erhoht die Steifigkeit der Gabel.

ACHSKLEMMUNG @

Bevor die Schellen montiert werden, ist ﬁr% VORN VORN
sicherzustellen dass die Vorderradachse 5‘»4(?
richtig in den Mulden der Gabel liegt. Die ~

Schellen werden mit dem dickeren Ende
nach vorn in Fahrtrichtung montiert. Am
vorderen Stehbolzen darf dann kein Spalt o
zwischen Gabel und Schelle sein, am N

hinteren Stehbolzen muss ein deutlicher RICHTIG %y FALSCH
Spalt zu erkennen sein.

HINTEN HINTEN

Bevor die Schrauben nun bei den Scheibenbremsmodellen angezogen werden kdnnen, Uberzeugen Sie
sich, dass der Anschluss des Tachoantriebs fur die Tachowelle in Richtung Motor zeigt. Ist dies nicht der
Fall, kann die Tachowelle knicken oder spannen und dies fihrt unweigerlich zu einem Schaden in der
Welle. Da die Tachowellen der verschiedenen Modelle unterschiedlich lang sind, so ergeben sich auch
unterschiedliche Positionierungen der Tachoantriebe.

Ausrichten in Richtung Zylinderkopf Ausrichten in Richtung mittlerer Kriimmer
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ACHSKLEMMUNG UND TACHOANTRIEB

Ausrichten in Richtung Auspuffflansch Ausrichten in Richtung Zindkerze

H1-B, H1-D

Die neuen Modelle sind mit einem gelben Punkt auf dem Tachoantrieb versehen. Dieser ist auf der linken
Seite der Gabel auf den Spalt zwischen Gabelrohr und Schelle einzustellen. Dies ist realisiert ab Fahrge-

stellnummer:
ZIF-3013....

H2F-28060...
H1F-07050...
S2T-09310...

Ist der Tachoantrieb richtig positioniert, kbnnen
alle Schellen angezogen werden. Dabei ist die
vordere in Fahrtrichtung zuerst- anzuziehen. Bei
der F11 ist Vorsicht geboten. Die Schellen sind
nicht rechts und links austauschbar, da die
Stehbolzen nicht symmetrisch angeordnet sind.
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H2 GLEICHRICHTER

DATUM: 17. MAI 1972
BULLETIN SER: ‘73 H-9
Kawasakl TITEL: H2 GLEICHRICHTER SERIES

© Kawasaki Motor Corp 1974 Printed in USA

H2 GLEICHRICHTER s10

PROBLEM s101

Wenn die H2 nicht sténdig benutzt wird, so entlédt sich die Batterie sehr langsam. Dieses Problem tritt
vorwiegend in kéalteren Gegenden auf, wo nicht regelmafiig gefahren werden kann.

URSACHE 8.10.2

Der H2 Regler ist Uber ein rotes Kabel mit der Batterie verbunden. Hiertuber flie3t der Ladestrom, wenn
der Motor lauft. Jedoch ein kleiner Strom fliel3t in den Regler Uber 2 Widerstande zuriick, wenn der Motor
steht. Bei einer vollen Batterie dauert dieser ungewollte Entladevorgang ca. 2 bis 3 Wochen. Es flief3t ein
Strom von 12 bis 16 Milliampere.

MOTOR LAUFT @ MOTOR STEHT @
SPANNUNGSREGLER SPANNUNGSREGLER
O O
LICHTMASCHINE ROT O ROT LICHTMASCHINE ROT O ROT
—
WIDERSTANDE
BATTERIE WIRD GELADEN ENTLADEN DIE BATTERIE
—
GELB
SCHWARZ SCHWARZ
O O
1-3 AMP LADUNG S] (23] 14 MA ABFLUSS S]
/ BATTERIE / BATTERIE

ABHILFE s.103

Ein nachtraglich eingebauter Gleichrichter verhindert diesen Rickstrom, lasst aber den Ladestrom un-
vermindert zu.

GLEICHRICHTER @ ABHILFE @

ABFLUSS

Zur Batterie ¢]
I T —CD—| )I—Q:)—|
- GLEICHRICHTER
-—
oy O: AKTUELLE LADUNG
Zum Regler o
Teile Nr. 21061-014 (<] (53]

BATTERIE

Mit oberem Reglerbolzen befestigen

AKTION s.104

Dieser Gleichrichter ist in H2 Motorradern ab Fahrgestellnummer H2F-13266 serienmafdig eingebaut.
Dieses Teil sollte in Motorrader bis zu dieser Motornummer nachtréaglich eingebaut werden.
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H2 GLEICHRICHTER

EINBAU s.10s
Sitz 6ffnen und Ansauggummi vom Luftfilter abnehmen

1) Die obere Schraube des Reglers herausnehmen und den Gleichrichter in vertikaler Position mit an-
schrauben. Die Isolation darf nicht beschadigt werden, da der Gleichrichter' keinen metallischen Kon-
takt zum Regler haben darf.

2) Gleichrichterkabel zwischen Batterie und Regler anschlie3en.
3) Ansauggummi wieder auf den Luftfilter aufsetzen.

EINBAUEINLEITUNG @

(@ Gleichrichterkabel

Rotes Kabel von

Gleichrichter der Batterie (weibl.)

@ Bolzen

Rotes Kabel vom
Regler (ménnl.)

TEILEINFORMATION s.106

Bezeichnung Alte Teile Neue Teile Aus- Verwendung
tausch seit ID-
Alte Et-Nr. | Bemerkungen | Neue Et-Nr. | Bemerkungen | Alt < Neu Nummer
Gleichrichter Keine 21061-014 <0 H2F-13266

O = Austausch untereinander moglich
X = Austausch untereinander nicht moglich
00 = Nicht lieferbar

ACHTUNG:

Falls es danach immer noch Probleme mit entladener Batterie gibt, den Stecker mit den 2 gelben
Kabeln zwischen Regler und Lichtmaschine abziehen. Mit einem Ohmmeter wird der Widerstand
zwischen den beiden gelben Kabeln von der Lichtmaschine gemessen. Er sollte 0,4 Ohm betra-
gen. Der Widerstand zwischen einem gelben Kabel und der Fahrzeugmasse muss unendlich hoch
sein. Sollten diese Werte nicht stimmen, so ist die Ladespule in der Lichtmaschine zu erneuern.

GARANTIEHINWEIS s.10.7

Dies ist eine vom Hersteller angeordnete Modifizierung und wird im Rahmen einer Garantieleistung ge-
wahrt.
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H2 PRIMARANTRIEBSRITZEL

DATUM: 17. NOVEMBER 1972
BULLETIN SER: 73 H-11
Kawasakl TITEL: H2 PRIMARRITZELMUTTER SERIES

© Kawasaki Motor Corp 1974 Printed in USA

H2 PRIMARTRIEBRITZELMUTTER s

PROBLEM s111

Bei der H2 kommt ein klopfendes Gerausch aus dem rechten Motordeckel, das sich wie eine defekte,
lose Kupplung anhért. Das klopfende Gerdusch kommt aber von dem Spiel zwischen Kurbelwelle, Keil
und Primartriebritzel. Wenn hier nicht schnellstens etwas unternommen wird, kann der Keil abbrechen
und der Antrieb ist unterbrochen.

URSACHE 8.11.2

Uberraschenderweise lost sich nicht die Mutter des Primarritzels auf der Kurbelwelle. Stattdessen bricht
die Sicherungsscheibe unter der Mutter, und damit verliert die Mutter die Andruckkraft mit der- normaler-
weise das Ritzel auf der Kurbelwelle geklemmt wird. Dann halt nur noch der Keil die Antriebskraft auf-
recht. Wie die untenstehende Zeichnung zeigt, ist die Andruckflache zwischen Sicherungsscheibe und
Mutter sehr klein

PRIMARTRIEBRITZELMUTTER @
ANDRUCKFLACHE ANDRUCKFLACHE
SICHERUNGSSCHEIBE SICHERUNGSSCHEIBE

ﬁ W
il
™. 27 mm MUTTER
29 mm MUTTER

SICHERUNGSSCHEIBE
: SICHERUNGSSCHEIBE
1 PRIMARRITZEL

FRUHERE MUTTER SPATERE MUTTER

Das klopfende Gerausch kommt also von dem Ritzel, das sich liber das Spiel zum Keil auf der Kurbelwel-
le hin und herbewegt.

ABHILFE s113

Es muss eine groRere Mutter mit 29 mm Schlisselweite montiert werden, damit die Andruckflache zwi-
schen Sicherungsscheibe und Mutter vergréRert und damit ein Brechen dieser Scheibe verhindert wird.
Diese neue grol3ere Mutter wurde bei allen H2's ab Motor Nummer KAE-05228 werksseitig montiert.
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H2 PRIMARANTRIEBSRITZEL

EINBAU 5114
Um die neue gréRere Mutter zu montieren-

A.

Lose die Schrauben am Olpumpenflansch und
hange den Seilzug aus. Nimm den rechten Mo-
tordeckel ab. Die Olleitungen bleiben an der
Pumpe.

Biege das Sicherungsblech gerade und I6se die
Primarritzelmutter und nimm das Ritzel ab. Es ist
nicht notig den Olpumpenantrieb zu demontieren.

Setze einen neuen Keil ein. (Ersatzteilnummer
510A5100)

Montiere, das Ritzel und ein neues Sicherungs-
blech (ET-Nr. 420B2014). Versichere dich, dass
die Haltenase am Sicherungsblech richtig einge-
rastet ist.

Ziehe die Mutter des Ritzels mit 11 kg-M an.

Biege das Sicherungsblech hoch, dass es an
einer Flanke der Mutter plan anliegt.

TEILEINFORMATION s.15

AUSTAUSCH

&

92016-028 ‘ 92016-043

Bezeichnung Alte Teile Neue Teile Aus- Verwendung
tausch seit ID-
Alte Et-Nr. | Bemerkungen | Neue Et-Nr. | Bemerkungen | Alt < Neu Nummer
Primartrieb- 92016-028 27 mm 92016-043 29 mm X - H2E-05228
ritzelmutter -0

O = Austausch untereinander méglich
X = Austausch untereinander nicht mdglich
O = Nicht lieferbar

GARANTIEHINWEIS s.116
Dies ist eine Anderung im Rahmen einer Produktverbesserung. Diese Mitteilung dient nur zur Unterstiit-

zung bei der Modifizierung und ist kein Garantiehinweis.
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H1, H2 OLPUMPENMODIFIKATION

DATUM: 20. OKTOBER 1972
BULLETIN SER: "73 H-16
Kawasakl TITEL: H1/H2 MOD. OLPUMPE SERIES

© Kawasaki Motor Corp 1974 Printed in USA

H1/H2 OLPUMPENMODIFIKATION s1.

PROBLEM s.121

Einige 3 Zylinder Kawasakis neigen dazu aus einem Auspuffrohr besonders stark zu qualmen. Bei H1
und H2 ist es gewdhnlich der rechte Zylinder.

URSACHE s.122

Die Ursache liegt in einem schlechten O-Ring Sitz unter dem Abschlussdeckel der Olpumpe an dem auch
die Olleitung fiir den rechten Zylinder angeschlossen ist. Nach der Installierung der 2 O-Ringe im Deckel
schrumpfen diese um 0,1 - 0,2 mm im Durchmesser. Diese Schrumpfung erlaubt dem Ol nun an den O-
Ringen vorbei in den Raum unter dem Deckel zu gelangen. Von hier aus kommt das zusatzlich gepumpte
Ol nun in den rechten Zylinder, wodurch tibermaRige Rauchentwicklung, sowie eine verruf3te Kerze das
Ergebnis sind.

Es sollte noch erwahnt werden, dass auch andere Symptome auf eine defekte Olpumpe schlieRen las-
sen, wie z.B. Kolbenklemmer auf dem rechten Zylinder. Dies kann durch ein zuriicksaugen des Ols in
den Zylinder der Olpumpe durch defekte O-Ringe als Ursache haben. Dadurch bekommt der rechte Zy-
linder zu wenig Ol und kann klemmen.

LOSUNG 5123

Zur Lésung dieses Problems wurde der hintere Gehausedeckel der Olpumpe neu konstruiert. Die unten-
stehende Zeichnung zeigt genau die Unterschiede zwischen altem und neuem Deckel.

A. Radius A wurde weniger angefast um dem O-Ring weniger Spiel und somit einen festeren Sitz zu
geben.

B. Radius B wurde ganz weggelassen, um dem O-Ring an dieser Stelle die Dichtwirkung zu verbessern.

C. Der Innendurchmesser wurde von 14,0 + 0,1 mm auf 13,7 £ 0,05 mm verkleinert, um der O-Ring
Schrumpfung entgegen zu wirken.

D. Ein neuer Sitz (Schulter) wurde hinzugefiigt t um dem unteren O-Ring eine bessere Pressung zu
geben.

OLPUMPENDECKEL @

RADIUS “A”
.—Li.
O-RINGE <

SCHULTER

_\p

x

13,7 20,05 mm

\

RADIUS “B”

ALT NEU
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H1, H2 OLPUMPENMODIFIKATION

ANWENDUNG s.124

Die neuen Deckel werden bei allen neuen H1
und H2 bei der Fertigung eingesetzt.

VERFUGBARKEIT s125

Es ist ein Umbausatz zum Umbau Alterer Ol-
pumpen erhéltlich. Er enthalt 2 Schrauben, 2 O-
Ringe und den neuen Deckel und passt auf alle
3 Zylinder Olpumpen. Die Ersatzteilnummer ist
99990-016.

WICHTIG s.126

Wenn aus irgendeinem Grunde die Olpumpe
zerlegt wurde, miussen unbedingt die beiden O-
Ringe unter dem Deckel erneuert werden. Die
Teilenummer lautet 16090-002.

TEILEINFORMATION s.127

OLPUMPEN-UMBAUSATZ
TEILE-NR.: 99990-016

Bezeichnung Alte Teile Neue Teile Austausch | Verwendung
seit ID-
Alte Et-Nr. Bemerkungen | Neue Et-Nr. | Bemerkungen | Alt < Neu Nummer
Olpumpen Um- n.v. 99990-016 Deckel, O- X— Nur Feldumris-
bausatz Ringe und -0 tung
Schrauben
O-Ringe (2) 16090-002 | Immer erset- dto.
zen, wenn die
Olpumpe zer-
legt wurde.

O = Austausch untereinander maoglich
X = Austausch untereinander nicht moglich
O = Nicht lieferbar

GARANTIEHINWEIS s.128

Dies ist eine werksseitige Anderung in der Produktion zur Produktverbesserung. Diese Mitteilung ist ein
Hinweis zur Modifizierung von alteren Fahrzeugen und kein Garantiefall.
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H2 OLPUMPENMODIFIKATION

DATUM: 17. NOVEMBER 1972
BULLETIN SER: 73 H-18
TITEL: H2 MODIFIKATION OLPUMPE

mESERVICE

H2 OLPUMPENMODIFIKATION &1s

SERIES
© Kawasaki Motor Corp 1974 Printed in USA

THEMATIK s131

In Ubereinstimmung mit der Verbesserung der Vergaserdiisenbestiickung die im Modifikationsbericht 73
H-19 beschrieben ist, wurde die Foérdermenge der Olpumpe bei der H2 leicht reduziert. Die Forderkurven
fur beide Typen, die alte (H2-1 oder H2-2) und die neue (H2-3) Olpumpe sind in nachfolgendem Dia-
gramm dargestellt.

600

0°. 97,5°

/T/'

124°
550 ccm

550

H2 Olpumpen-Flussrate
warm bei 3.000 U/min

500

450

400

NEUE OLPUMPE
Teile-Nr.: 16082-042

350 ©

300

ccm/Stunde

250

200

150 7

[161,4 ccr
50°

100

100 ccm
42,5°

50 I

40 ccm 27,5°

20 30 40 50 60

70
Hebelstellung - Offnung in Grad

80

Die neue Olpumpe wurde ab Motornummer H2E-16078 in der Serie ab Werk verwendet. Die reduzierte
Olférderung und die bessere Gemischabstimmung haben bei der H2 ein besseres und breiteres Leis-
tungsband als Ergebnis.

TEILEINFORMATION s.132

Bezeichnung Alte Teile Neue Teile Austausch | Verwendung
Alte Et-Nr. | Bemerkungen | Neue Et-Nr. | Bemerkungen | Alt < Neu seit ID-
Nummer
Olpumpe H2 16082:033 | “H2-1" oder 16082-042 | “H2-3“ X]— H2E-16078
“H2-2" -0

O = Austausch untereinander méglich X = Austausch untereinander nicht méglich [0 = Nicht lieferbar

GARANTIEHINWEIS s.33

Dies ist eine routinemaRige Produktverbesserung. Diese Dokumentation dient zur Kenntnisnahme dieser

Modifikation und nicht als Garantieanspruch.
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H2 VERGASERMODIFIKATION

DATUM: 18. JANUAR 1973
BULLETIN SER: 73 H-19
Kawasakl TITEL: H2 VERGASERMODIFIKATION SERIES
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PROBLEM s141

Bei der Auswertung der Garantiefalle zeigte sich, dass Diisennadelbriiche ein immer wieder auftretendes
Problem bei der H2 sind. Die Ursache dafir ist ein zu grol3es Spiel zwischen Gasschieber und Vergaser-
gehause, sowie die Motorvibrationen. In vielen Fallen wurden die abgebrochenen Disennadeln mit ange-
saugt und dadurch wurde ein wesentlicher Schaden im Motor verursacht.

VERBESSERUNG 5.4

Um das Problem der Dusennadelbriiche zu beseitigen und somit die Ursache fur Motorschaden zu ver-
ringern missen die 3 Vergaser gegen neue, speziell fir dieses Problem neu entwickelte Vergaser ersetzt
werden. Diese Vergaser haben einen leichteren Gasschieber, ein starkere Schieberfeder, einen verbes-
serten Federsitz und einen Arretierstift fir den Schieber aus Stahl

KUNSTSTOFF ARRETIERSTIFT

KENNUNG H2 ODER H2-2

ALTE VERGASER NEUE VERGASER

LINKS & MITTE 16001-192
RECHTS 16001-193

DURCHMESSER DURCHMESSER @
23,6 mm 21,7 mm

NEUE BOWDENZUG
SCHLITZ-POSITION

KEIN SCHLITZ

GRUN ELOXIERTE
ALUMINIUM
OBERFLACHE

WD

SILBERNE
OBERFLACHE
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H2 VERGASERMODIFIKATION

Sonst sind die Vergaser im Wesentlichen gleich, abgesehen von einer Umbediisung, die aus folgender
Tabelle ersichtlich ist. Die H2-2 Typen sind die Ersatztypen und in der Serie wurde werksseitig ab Motor-

nummer H2E-23846 der Vergasertyp H2-4 eingesetzt.

VERGASERBESTUCKUNG s143

Bezeichnung “H2“ Alt “H2-2/H2-4" Neu

Hauptdiise 105R #97.5R

Dusennadel / Clip 5FL14./ 2. Kerbe 5EJ15./ 3. Kerbe

Dusenstock (Héhe) #0-6/2 mm #0-6/8 mm

Gasschieberausschnitt #2.5 #2.5

Luftschraube 1.1/4 Umdrehungen raus 1-1/2 Umdrehungen raus

Leerlaufduse #35 #35

Starterduse #40 #70

Luftduse 0,5mm@ 0,5mmg@

Kennung H2 H2-2/H2-4
TEILEINFORMATION s.14.4

Bezeichnung Alte Teile Neue Teile Austausch | Verwendung

Alte Et-Nr. Bemerkungen | Neue Et-Nr. | Bemerkungen | Alt < Neu ,\lslfrllgrlnDér

Vergaser 16001-135 | “H2" 16001-192 | “H2-4“ X - H2E-23846

Links und Mitte 16001-163 | “H2-2“ 0

Vergaser 16001-148 | “H2" 16001-193 | “H2-4“

Rechts 16001-164 | “H2-2“

Feder — 16006-012 16006-021

Gasschieber

Federsitz — 16007-017 16007-021

Gasschieber

Gasschieber 16025-047 16025-058

O = Austausch untereinander méglich X = Austausch untereinander nicht méglich [0 = Nicht lieferbar

GARANTIEHINWEIS s.145

Dies ist eine werksseitig angeordnete Modifizierung und Kawasaki Gibernimmt die Kosten fir Material und
Einbau im Rahmen einer Garantieleistung. Diese Anderung ist notwendig bei H2s deren Motornummer
kleiner als 23846 ist.

Diese Garantieleistung erstreckt sich Uber alle bereits zugelassenen H2, unabhéngig vom derzeitigen
individuellen Garantie-Status.

INVENTURHINWEIS 51456

Kawasaki verwendet nun die neuen Vergaser bei der 73er Produktion. Es sind auch nur noch die H2-4
Vergasertypen als Ersatzteil erhéltlich. Es ist notwendig, dass vor dem Verkauf von gelagerten Maschi-
nen die Vergaser kontrolliert, und gegebenenfalls ausgetauscht werden.

HANDLER ERSATZTEILE s147

H2 und H2-2- Vergaser aus dem Ersatzteillager miissen unbedingt zu Kawasaki zurtickgeschickt werden.
Sie werden dort ersetzt oder der Wert angerechnet.
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Anfang 1973 wurden bei der H2 A Produktion Anderungen an der Hinterradschwinge, der Schwingen-
achse und den Lagerbuchsen eingefiihrt.

HINTERRADSCHWINGE s.1s51

Die hintere Stolidampferaufnahme ist bei der H2 A Schwinge anstelle der H2 Position um 5 mm nach
hinten versetzt angeschweif3t. Die H2 A Hinterradschwinge besitzt 7 Ketteneinstellmarkierungen im Ge-
gensatz zu den 6 Markierungen der 72er H2. Ansonsten sind diese beiden Hinterradschwingen identisch.

ALT (TEILE-NR.: 33001-038) NEU (TEILE-NR.: 33001-049)

=

i
6 Kettenspannmarkierungen 7 Kettens pannmarkleru ngen

HINTERRADSCHWINGENACHSE s.1s.

Im Vergleich mit der H2 Schwingenachse, die eine raue Bearbeitungsoberflache aufweist, wurde bei der
H2 A Schwingenachse die Oberflache glatt poliert.

ALT (TEILE-NR.: 33032-033) NEU (TEILE-NR.: 33032-038) @

»=

Glatte, polierte Oberfliche

Bearbeitungsspuren, raue Oberflache

LAGERBUCHSEN s1s3

Die H2 besalR Kunststoffbuchsen, die aus Baumwoll- oder Asbestfiiller in Verbindung mit Phenolharz
hergestellt waren. Fir einen besseren Widerstand gegen Verschlei? und Bruch bestehen die H2 A La-
gerbuchsen aus Sintermetall. Der Sinterprozeld produziert eine schwammartige Metallstruktur, die im-
stande ist, bis zu 20 % vom Gesamtvolumen Schmierstoff aufzunehmen. Dieser Lagertyp ist ideal fur
Bereiche, wo selten abgeschmiert wird.

ALT (TEILE-NR.: 33033-006) NEU (TEILE-NR.: 33033-009) |ﬂl

L
»

GARANTIEHINWEIS s.154

Dies ist eine werksseitige Anderung in der laufenden Produktverbesserung. Dieser Hinweis dient nur zur
Bekanntmachung der Anderung und nicht als Garantieermachtigung.
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zu vermehren.

m

Kawasaki

H1-B LUFTFILTER/VERGASER s..
PROBLEM s.1s1

SERVICE

DATUM: 5. MAI 1973
BULLETIN SER: H-26

H1-B LUFTFILTER/VERGASER

LOSUNG s162

Um die Leistungsentfaltung der H1B insgesamt
zu verbessern, wurde ein neuer Luftfilter ent-
worfen und ab Mitte 1972 wurden ab Werk
neue Vergaserteile verwandt. Diese Anderung
fand bei allen H1B ab Motornr.

KAE 61607
Anwendung. Der neue Luftfilter hat zwei zu-

Bei frihen H1B gab es Beschwerden lUber zahe
Leistungsentfaltung im unteren und mittleren
Drehzahlbereich.

LUFTFILTERGEHAUSE

TITEL: H1 B LUFTFILTER/VERGASER

SERIES
© Kawasaki Motor Corp 1974 Printed in USA

satzliche Lufteinlasshutzen, um die Luftmenge

64

CER A

e

_ AL _:'?_.r o
Zusatzliche Lufteinldsse
VERGASERTEILE 5163
Bezeichnung Alt Neu
Typ VM28SC VM28SC
Hauptdise 100 95
Duisenstock 0-4 0-4/8 mm
Disennadel 5DJ19-3 5DJ19-4
Gasschieberausschnitt 2,5 2,0
Leerlaufduse 30 30
Leerlaufgemischregulierschraube 1-1/4 Umdr. raus 1-1/2 Umdr. raus
ERSATZTEILINFORMATION 8164
Bezeichnung TeileNr. Alt TeileNr. Neu
Vergaser Links & Mitte 16001-143 16001-151
Vergaser Rechts 16001-144 16001-152
Hauptdise 92063-070 92063-069
Disenstock 16017-058 16017-062
Disennadel 16009-049 16009-049
Gasschieber 16025-046 16025-048
Luftfiltertopf 11010-035-10 11010-058-21
GARANTIE 8165
Es handelt sich hier um eine werksinterne Anderung zur Verbesserung des Endproduktes. Dieses Rund-
schreiben dient der Beachtung bzw. der Anleitung zur Anderung, nicht jedoch der Garantieabwicklung.
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H1-D, H2 STATORINSPEKTION
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H1-D, H2 STATORINSPEKTION s.17

PROBLEM s&171

Es gibt mehrere verschiedene Probleme bei H1 D und H2, die ihre Ursache in einem defekten Lichtma-
schinenstator haben kdnnen. Der Grund fur diese Ausgabe der Service News ist diese mdglichen Defekte
des Stators zu erkennen und eine verstandliche Anleitung zum Testen zu liefern.

URSACHEN s172

1. Die Isolation der Spulen kénnte zu gering sein und interne Kurzschliisse oder Schliisse gegen Masse
verursachen.

Die Motorvibrationen kénnen eine Unterbrechung oder einen Kurzschluss verursachen.

Die Hitzeentwicklung des Motors kénnte den Stator beschadigen.

Korrosion durch eingedrungenes Spritzwasser kann ein gro3es Problem sein.

Pwbd

LOSUNG s173

Die erste MaRnahme, die der Techniker ergreifen sollte, um den Lichtmaschinenstator vor Fehlfunktion
zu schiitzen, ist den Lichtmaschinendeckel zu tberprifen. Die Deckeldichtung (Teilenummer 14050-005
fir H1 D und 14050-004 fur H2) ist sehr hart und schmal und kann deshalb nicht sauber zwischen den
Dichtflachen anliegen. Silikon Dichtmasse sollte zusammen mit einer neuen Dichtung (Teilenummer
14045-012 fur H1 D und H2) verwendet werden.

STATORUBERPRUFUNG 5174

Wenn der Lichtmaschinenstator als mégliche Fehlerquelle erkannt worden ist, dann sollte zuerst der
Lichtmaschinendeckel entfernt werden und der Stator auf lose oder abgebrochene Kabel hin untersucht
werden. Wenn nichts gefunden wurde, die Lichtmaschine abschrauben und alle Kabelverbindungen zum
Fahrzeug l6sen.

Dann sollten die folgenden Messungen mit dem Kawasaki Ohmmeter (Teilenummer 56019-037) durchge-
fuhrt werden. Es ist ratsam diese Messungen auch in eingebautem Zustand der Lichtmaschine zu ma-
chen, da einige Probleme, bedingt durch Bertihrung der Spulen mit dem Motorgehduse, sonst unentdeckt
bleiben.
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H1-D, H2 STATORINSPEKTION

KABELBAUM
&)
Dreifachstecker
von Zindspulen =
an Gleichrichterbox Doppelstecker
von Ladespulen
an Regler
B e
©® =
An Masse
©
An S \on Signal-
Leerlaufkontrolle spulen an
Zundboxen
ﬁ._a\lnf
Vom
Leerlaufschalter
Statorkabelbaum und
Stromkreis Referenz Code
. . . Messwert + :
Testpunkt Funktionseinheit 10% Toleranz Auswirkung
D Schwarz an Masseverbindung 0 Ohm Keine Verbindung = Schwaches Signal aus den
Statorgehduse | fur Pickups Pickups wenn die Masse zum Motor fehlt
A Gelb an Gelb Batterieladung 0,4 Ohm Keine Verbindung = Keine Batterieladung
A+ | Gelb an Masse | Batterieladung . Kurzschluss = Keine Batterieladung
D Unendlich
B Blau an Griin Zundspannung fur Keine Verbindung = Motor lauft nicht
5 Ohm
hohe Drehzahlen
B Weif3 an Griin | Zindspannung fur Weniger als 180 Ohm = interner Kurzschluss,
niedrige Drehzahl schwacher Zundfunke, schlechte Leistung, oft
200 Ohm defekte Kerzen, kein Ziind funke bei niedrigen
Drehzahlen.
Keine Verbindung = Motor lauft nicht bei niedri-
gen Drehzahlen.
B+ | Grinan Isolation der Ziind- Kurzschluss der Spule fir hohe Drehzahlen =
D Masse spannung Unendlich evtl. nicht merklich.
Kurzschluss der Spule fir niedrige Drehzahl =
kein oder schwacher Zindfunke.
C+ | Schwarz an Signalspulen Keine Verbindung = Motor lauft nicht auf Zylinder
D Wei3 (L, M, R) 1,2 oder 3.
200 Ohm Weniger als 180 Ohm = interner Kurzschluss,
schwacher Ziindfunke, schlechte Leistung, oft
defekte Kerzen auf 1, 2 oder 3 Zylindern
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H1-D, H2 STATORINSPEKTION

HINWEIS 5175
Alle Steckverbindungen sollten genau uberprift werden. Eine schlechte Steckverbindung kann den glei-
chen Effekt wie ein defekter Lichtmaschinenstator bringen.

Ein Statordefekt kann auch nur auftreten wenn der Motor lauft und kann bei den Messungen unentdeckt
bleiben. In diesem Falle ist eine Sichtpriifung sehr wichtig.

Manchmal tritt ein Problem erst dann auf, wenn das Motorrad einige Zeit gefahren wurde und dann einige
Zeit abgestellt war. Dann liegt der Fehler offensichtlich in der Uberhitzung der Lichtmaschine. Dann soll-
ten die Messungen in warmem Zustand der Lichtmaschine gemacht werden.

TEILEINFORMATIONEN s176

H1-D JOCHBAUGRUPPE 4
(TEILE-NR.: 21076-015) B44
Beinhaltet Jochplatte
und PickupS\
H2 STATORBAUGRUPPE
(TEILE-NR.: 21003-023)
Keine Jochplatte
oder-Pickups
H2 Bemerkungen Austauschmaoglichkeit H1D Bemerkungen
Joch Baugruppe X— Joch Baugruppe
21076-011 Kurze Statorkabel -0 21076-015 Lange Statorkabel
Stator Baugruppe X — Stator Baugruppe
21003-023 Kurze Statorkabel -0 21003-022 Lange Statorkabel

O = Austausch untereinander moglich X = Austausch untereinander nicht méglich [ = Nicht lieferbar
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H1-E MASSEKABEL MOTOR

B ESERVICE
o TITEL: H1-E MASSEKABEL MOTOR SERIES
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PROBLEM s1s1

Bei den ersten H1E Modellen gibt es Ziindaussetzer, wenn das elektrische System stark beansprucht
wird. Dies ist zum Beispiel der Fall, wenn das Hauptlicht eingeschaltet ist und der Blinker betétigt wird.
Dann kann es bei jedem Blinkimpuls zu Ziindaussetzern kommen.

URSACHE s.s2

Die Ursache steht in direktem Zusammenhang zu dem neuen Gummilagerungssystem des Motors, das
den Motor elektrisch vom Rahmen isoliert. Das diinne schwarze Kabel, was vom Stator kommt und unter
der Sitzbank in das gelb/schwarze Kabel aus dem Kabelbaum gesteckt wird, versorgt den Motor mit
Massepotential.

Das gelb/schwarze Kabel des Kabelbaums ist die Masse fiir den Scheinwerfer, das Riicklicht, die Blinker
und die Instrumentenbeleuchtung. Dieses Kabel ist im Querschnitt zu gering um den Strom fur die Zin-
dung und die Beleuchtung zu férdern. Dadurch sinkt die Spannung an den Zindspulen ab und es kommt
zu Zundaussetzern, wenn viele elektrische Verbraucher eingeschaltet sind.

ABHILFE s1s3

Das Problem wurde bei Motorréadern ab Motornummer H1F-023021 durch eine zusatzliche Masseleitung
zwischen Rahmen und einem Motordeckel behoben. Eine Leitung mit mdglichst groRem Querschnitt ist
erforderlich, um einen moglichst kleinen Ubergangswiderstand zwischen Rahmen und Motor zu bekom-
men. Dies schafft dem Zindungssystem eine weitere Masseverbindung parallel zu der im Kabelbaum.

T
G T

EINBAU s.1s84

Fur ein unter allen Bedingungen einwandfrei funktionierendes Ziindungssystem ist die zusatzliche Mas-

seleitung (26011-084) bei allen HLE Modellen bis Motornummer H1F-023021 zu installieren.

1. Entferne den Bolzen der hinteren Motorhalterung (linkes Foto). Die Ritzelabdeckung muss dazu nicht
abgenommen werden.

2. Dricke das Motorhalteblech nach oben, dass die Halterung am Rahmen frei liegt. Diese muss nun
am Kontaktpunkt zum Halteblech metallisch rein gemacht werden. Driicke das Halteblech danach
wieder in Position.

3. Entferne die Schraube der Ritzelabdeckung (rechtes Foto). Stecke die Schraube nun durch das eine
Ende der Masseleitung und setze die Schraube wieder ein. Noch nicht anziehen. Stecke den Motor-
bolzen durch das andere Ende der Masseleitung und setze ihn wieder ein.

4. Ziehe alle Schrauben fest an.
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H2 INSTALLATION EINER DIODE

. . Import: DETLEV LOUIS
2 Hamburg 13 * RentzelstralBe 7
Telefon (0411) 44 74 91

WICHTIGE MITTEILLUNG FUR DIE WERKSTATT s191

Modell: H2 - 750 ccm
Fahrgestell-Nr.: H2 - 13265 und darunter
Betreff: Installation einer Diode

EINZELHEITEN s192

Der bis zur obigen Fahrgestell-Nummer eingebaute Regler hat ein langsames Entladen der Batterie nicht
verhindert. Es hat sich erwiesen, dass bei Kurzfahrten innerhalb von drei Wochen - bedingt durch den
genannten Regler - die Batterie wieder entladen wird. Tatsache ist, dass viele Krader nur im Kurzstre-
ckenbetrieb eingesetzt werden, was zur Folge hat, dass. sich die Batterie selbst nicht vollstandig wieder
aufladt. Um das abzustellen haben wir werksseitig bei den neuen H2's zuséatzlich eine Diode angebracht.
Dieses sollte nachtraglich von unseren Handlern bei den bereits ausgelieferten Maschinen mit der Fahr-
gestell-Nummer H2-13265 und: darunter, gemacht werden.

Die neue Diode erméglicht ein rasches Laden, wahrend der Motor lauft und verhindert andererseits ein
schleichendes Entladen bei Stillstand.

MONTAGEANWEISUNG &.193

Die vorgegebene Montagezeit betragt 0,1 Std. = 6 Min.
Um eine Vergitung hierfir zu erhalten, empfehlen wir
unseren Handlern einen, Garantieantrag mit allen Da-
ten auszufillen und die ganze Angelegenheit wie einen
normalen Garantiefall zu behandeln.

Folgende Teile bendtigen Sie zum Umbau:
Teile-Nr. 21061-014, Name: Diode, Anzahl: 1
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MIKUNI VERGASER - VM SERIE

ARBEITSANLEITUNG

MIKUNI VERGASER - VM SERIE 1974 TEcHLIT cO. 820

EXPLOSIONSZEICHNUNG s.20.1

Der Aufbau sowie die abgebildeten Teile
kénnen sich bei einzelnen Vergasereinhei-
ten unterscheiden.

VERGASER |ﬂ.

A-10

DEMONTAGE s.20.2

Obenstehende Zeichnung dient als Anlei-
tung, Teile in der nummerierten Reihen-
folge zu entfernen, zu reinigen und zu
Uberprufen. Die Vergaserteile sind prazise
gefertigte Einzelteile und missen vorsich-
tig gehandhabt werden.

TEILELISTE s.203

1 Hohlschraube 11 Gehéuse

2 Dichtringe zu 1 12 Dichtung

3 Schraubdeckel 13 Schwimmerbolzen

4  Gasschieber komplett 14 Schwimmer

5 Starterkappe 15 Schwimmernadelventil
6 Starterfeder 16 Hauptduse

7  Starterkolben 17 Dichtung Hauptdiise
8 Leerlaufgemischschraube 18 Dusenstock

9 Feder 19 Leerlaufduse

10 Schraube Schwimmerk. 20 Schwimmerkammer

REINIGUNG s.204

Die Reinigung muss bei zerlegtem Vergaser erfolgen. Einzelteile gut
einweichen um Fremdstoffe leichter entfernen zu kénnen. Am besten
spezielle Reinigungsmittel verwenden. Alle Kanale mit Pressluft
ausblasen und auch schlecht zugangliche Stellen grindlich reinigen.
Vorsichtig: Gummi- oder Plastikteile nicht in Reinigungsmittel ein-
weichen.

MONTAGE s.205

Die Montage erfolgt in der ungekehrten Reihenfolge wie die Demon-
tage.

SCHWIMMERNIVEAU s.206
Kawasaki Modell Einstellung
Al, A1A, A1SS, A1SSA 28,5 mm
A7, ATA, A7SS, A7SSA, F21M 30,5 mm
F4 25,4 mm
F11, F11A 23,8 mm
H1, H1A, H1B, H1D, H1E 23,8 mm
H2, H2A, H2B 23,8 mm

Schwimmerkammerdeckel abnehmen und Vergaser mit dem
Schwimmer nach oben halten. Soweit kippen, bis der Schwimmer
gerade die Schwimmernadel berthrt. Die Feder in der Schwimmer-
nadel darf nicht eingedriickt sein. Gemessen wird von der Dichtung
bis zum obersten Punkt des Schwimmers. Die Einstellung erfolg
durch verbiegen der Lasche am Schwimmer. Vorsicht: keine Press-
luft auf das Schwimmerventil geben.

LEERLAUFEINSTEILUNG s.20.7

Die Leerlaufschraube ganz hineindrehen, aber nicht fest anziehen.
Dann 1 % oder 1 3/4 Umdrehungen wieder herausdrehen.

GASSCHIEBERMONTAGE s.2038

Der Gasschieber muss leicht in der Fiuhrung zu bewegen sein und
durch sein eignes Gewicht nach unten fallen. Wenn nicht, dann die
Klemmstellen mit feinem Schmirgel gléatten. Dann leicht einélen und
sicherstellen, dass kein Schmutz zwischen Schieber und Vergaser-
gehéause gelangt.
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